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DOMNUL MANUEL CAMPOS SANCHEZ-BORDONA
prezentate la 27 iunie 2019

Cauza C-379/18

Deutsche Lufthansa AG
impotriva
Land Berlin,
cu interventia:
Berliner Flughafen Gesellschaft mbH,
Vertreter des Bundesinteresses beim Bundesverwaltungsgericht

[cerere de decizie preliminara formulatd de Bundesverwaltungsgericht (Curtea Administrativa Federals,
Germania)]

,Intrebare preliminard — Transport aerian — Tarife de aeroport — Protectia drepturilor utilizatorilor
aeroporturilor — Posibilitatea de a stabili alte tarife, diferite fata de cele aprobate de autoritatea
independenta de supraveghere — Cai de atac — Competenta instantei civile — Compatibilitate cu

Directiva 2009/12/CE”

1. Directiva 2009/12/CE* prevede cd organele de administrare a aeroporturilor percep de la
sutilizatori” (si anume cei care transportd pe cale aeriand pasageri, corespondentd sau marfuri)®
anumite tarife drept contraprestatie pentru utilizarea infrastructurilor si a serviciilor puse la dispozitie
de organele respective.

2. Intrebirile preliminare ale instantei de trimitere se referi in esenti la aprobarea tarifelor de aeroport
respective, fie de catre autoritatea independenta de supraveghere (denumité in continuare ,autoritatea
de supraveghere”), fie de cétre organul de administrare al fiecarui aeroport. Aceasta solicita sa se
stabileascd, in plus, modalitatea prin care si instanta in fata careia pot fi contestate.

1 Limba originald: spaniola.
Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele de aeroport (JO 2009, L 70, p. 1; denumiti in continuare
,directiva”).

3 Vom folosi termenul utilizator in sensul respectiv, fira ca acesta sa includd, prin urmare, pasagerii care utilizeaza infrastructurile si serviciile
aeroportuare (asupra cirora companiile aeriene repercuteaza ulterior valoarea tarifului).
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I. Cadrul juridic

A. Dreptul Uniunii. Directiva 2009/12
3. Articolul 2 (,Definitii”) prevede:
,In sensul prezentei directive:

1. «aeroport» inseamnd orice suprafatd de teren special amenajatd pentru aterizarea, decolarea si
manevrele unei aeronave, inclusiv instalatiile auxiliare de care aceste operatiuni pot avea nevoie
pentru indeplinirea cerintelor traficului aerian si ale serviciilor aeriene, inclusiv instalatiile necesare
pentru a asista serviciile aeriene comerciale;

2. «organ de administrare a aeroportului» inseamna un organ care, pe langa alte activitati sau nu,
dupa caz, are ca obiectiv, in temeiul legislatiei sau reglementirilor nationale sau al unor contracte,
administrarea si gestionarea infrastructurilor unui aeroport sau ale unei retele de aeroporturi,
precum si coordonarea si controlul activitatilor diferitor operatori prezenti in aeroporturile sau in
reteaua de aeroporturi in cauza;

3. «utilizator al aeroportului» inseamnd orice persoana fizicd sau juridica responsabild pentru
transportul pe calea aerului al pasagerilor, al corespondentei si/sau al marfurilor, catre sau de la
aeroportul in cauza;

4. «tarif de aeroport» inseamna o prelevare obtinuta in beneficiul organului de administrare a
aeroportului si platitd de catre utilizatorii aeroportului pentru utilizarea facilitatilor si a serviciilor
care le sunt puse la dispozitie in exclusivitate de organul de administrare a aeroportului si care au
legatura cu aterizarea, decolarea, iluminarea si gararea aeronavelor si cu tratamentul pasagerilor si
al marfurilor;

[...]”
4. Articolul 3 (,Nediscriminarea”) subliniaz:

»Statele membre se asigura ca tarifele de aeroport nu discrimineaza intre utilizatorii aeroporturilor, in
conformitate cu legislatia comunitard. Acest lucru nu impiedicd insd adaptarea acestor tarife de
aeroport in functie de anumite aspecte de interes public si general, inclusiv chestiuni referitoare la
protectia mediului. Criteriile utilizate pentru o astfel de adaptare trebuie sa fie relevante, obiective si
transparente.”

5. Articolul 5 (,Sistemele comune de tarifare”) stabileste:

»Dupa ce au informat Comisia si in conformitate cu dreptul comunitar, statele membre pot autoriza un
organ de administrare a aeroportului sd aplice un sistem comun si transparent de tarifare in
aeroporturile care deservesc acelasi oras sau aceeasi conurbatie, cu conditia ca fiecare aeroport sa
respecte in totalitate cerintele de transparenta prevazute la articolul 7.”

6. Articolul 6 (,Consultare si cale de atac”) prevede:

»(1) Statele membre se asigurd ca este stabilitd o procedura obligatorie referitoare la desfisurarea de
consultari periodice intre organul de administrare a aeroportului si utilizatorii aeroportului sau
reprezentantii utilizatorilor sau asociatiile de utilizatori ai aeroportului, in ceea ce priveste
functionarea sistemului de tarife de aeroport, nivelul tarifelor de aeroport si, dacd este cazul, calitatea
serviciilor furnizate. O astfel de consultare are loc cel putin odatd pe an, exceptand cazul in care s-a
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convenit altfel cu ocazia ultimei consultari. In cazul in care exista un acord multianual intre organul de
administrare a aeroportului si utilizatorii aeroportului, consultarile au loc in conformitate cu
dispozitiile din respectivul acord. Statele membre isi péstreaza dreptul de a solicita consultari mai
frecvente.

(2) Statele membre se asigurd, atunci cand este posibil, ca modificérile aduse sistemului de tarife de
aeroport sau nivelului acestora se efectueaza de organul de administrare a aeroportului in acord cu
utilizatorii aeroportului. In acest scop, organul de administrare a aeroportului prezinti utilizatorilor
aeroportului orice propuneri de modificare a sistemului de tarife de aeroport sau a nivelului acestora,
impreund cu motivele care stau la baza acestora, [cu cel putin] patru luni inainte de intrarea in
vigoare a modificarilor respective, cu exceptia cazului in care intervin imprejurdri exceptionale, care
trebuie justificate fata de utilizatorii aeroportului. Organul de administrare a aeroportului organizeaza
consultari cu utilizatorii aeroportului pe tema modificarilor propuse si tine cont de opiniile acestora
inainte de a adopta o decizie. In mod normal, organul de administrare a aeroportului publici decizia
sau recomandarea adoptatd cel tarziu cu doud luni inainte de intrarea in vigoare a acesteia. Organul
de administrare a aeroportului isi justifica decizia fatd de opiniile utilizatorilor aeroportului in cazul in
care nu se ajunge la niciun acord intre organul de administrare a aeroportului si utilizatorii
aeroportului cu privire la modificérile propuse.

(3) Statele membre se asigurd cg, in cazul unui dezacord in ceea ce priveste o decizie privind tarifele de
aeroport adoptatd de organul de administrare a aeroportului, fiecare parte poate solicita interventia
autoritatii independente de supraveghere, mentionate la articolul 11, care examineaza motivele
respectivei modificari a sistemului de tarife de aeroport sau a nivelului acestora.

(4) In cazul in care o modificare a sistemului sau a nivelului tarifelor de aeroport decisa de organul de
administrare a aeroportului este prezentatd autorititii independente de supraveghere, aceasta nu poate
sa produca efecte inainte ca autoritatea respectivi si fi examinat chestiunea. In termen de [cel mult]
patru siaptamani de la data la care a fost sesizata, autoritatea independentd de supraveghere poate
adopta o decizie provizorie privind intrarea in vigoare a modificarii aduse tarifelor de aeroport, cu
exceptia cazului in care poate fi adoptata o decizie finald in interiorul aceluiasi termen.

(5) Un stat membru poate decide si nu aplice alineatele (3) si (4) in ceea ce priveste modificarile aduse
nivelului sau structurii tarifelor de aeroport in aeroporturile cu privire la care:

(a) in conformitate cu legislatia nationald, existd o procedura obligatorie prin care tarifele de aeroport
sau nivelul maxim al acestora sunt stabilite sau aprobate de cétre autoritatea independentd de
supraveghere [...]".

7. Conform articolului 7 (, Transparenta”):

»(1) Statele membre se asigurd ca organul de administrare a aeroportului pune de fiecare datd la
dispozitia tuturor utilizatorilor aeroportului sau a reprezentantilor si a asociatiilor de utilizatori ai
aeroportului, cu ocazia organizarii consultarilor mentionate la articolul 6 alineatul (1), informatii cu
privire la componentele care servesc drept baza pentru stabilirea sistemului sau a nivelului tarifelor
aplicate in fiecare aeroport de citre organul de administrare a aeroportului. Aceste informatii includ
cel putin urmatoarele:

(a) o listd a diferitor servicii si infrastructuri puse la dispozitie in schimbul tarifului de aeroport
perceput;

(b) metodologia folosita pentru stabilirea tarifelor de aeroport;

(c) structura generala a costurilor aferente facilititilor si serviciilor corespunzatoare tarifelor de
aeroport;
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(d) veniturile din diferite tarife si costul total al serviciilor acoperite de aceste tarife;

(e) orice finantare din partea autorititilor publice destinatd facilitatilor si serviciilor la care se
raporteazd tarifele de aeroport;

(f) previziuni privind evolutia situatiei in aeroport in ceea ce priveste tarifele, cresterea traficului si
investitiile propuse;

(g) utilizarea efectiva a infrastructurii aeroportuare si a echipamentului pe o anumita perioada [...],
precum si

(h) rezultatele prevazute ale oricaror investitii majore propuse, in ceea ce priveste efectele acestora
asupra capacitatii aeroportului.

[...]”
8. Articolul 11 (,Autoritatea independenta de supraveghere”) stabileste:

»(1) Statele membre numesc sau instituie o autoritate independenta in calitate de autoritate
independenta nationald de supraveghere, pentru a asigura aplicarea corectd a masurilor luate in
vederea asigurarii conformitatii cu prezenta directiva si a asumarii cel putin a sarcinilor atribuite in
temeiul articolului 6. Aceastd autoritate poate fi aceeasi autoritate céreia statul membru i-a atribuit
sarcina punerii in aplicare a masurilor de reglementare suplimentare mentionate la articolul 1
alineatul (5), inclusiv aprobarea sistemului de tarifare si/sau a nivelului tarifelor de aeroport, cu
conditia indeplinirii cerintelor prevazute la alineatul (3) din prezentul articol.

(7) Atunci cand se desfisoard o investigatie cu privire la temeiul modificarii sistemului de tarife de
aeroport sau a nivelului acestora, astfel cum se prevede la articolul 6, autoritatea independenta de
supraveghere are acces la informatiile necesare de care dispun partile implicate si are obligatia de a
consulta partile implicate pentru a lua o decizie. Fara a aduce atingere articolului 6 alineatul (4),
aceasta emite o decizie finald cat de curand posibil si, in orice caz, in termen de cel mult patru luni de
la data la care a fost sesizatd. Acest termen poate fi prelungit cu doua luni in situatii exceptionale si
justificate in mod corespunzitor. Deciziile autoritatii independente de supraveghere au caracter
obligatoriu, fara a aduce atingere examinarii pe cale parlamentara sau judecétoreascd, in functie de
modul in care se efectueaza aceasta in statele membre.

[...]”
B. Dreptul german

1. Verwaltungsgerichtsordnung (Legea privind organizarea instantelor administrative, denumitd in
continuare ,,VwGQO”)

9. Conform articolului 42 alineatul 2, cu exceptia cazului in care legea prevede altfel, actiunea in

contencios administrativ este admisibild numai daca reclamantul demonstreaza ca i s-a adus atingere
unui drept printr-un act administrativ sau prin refuzul sau omisiunea de a-1 adopta.
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2. Luftverkehrsgesetz (Legea privind traficul aerian)

10. Articolul 19b alineatul 1 reglementeaza sistemul de tarife de aeroport. Organul de administrare a
aeroportului supune sistemul mentionat aprobarii autoritatii competente si emitd licente, care il
aproba daci indeplineste anumite conditii®.

11. Articolul 19b alineatul 3 prevede o procedura de autorizare a sistemului de tarifare care contine
urmatoarele etape:

— cu cel putin 6 luni inainte de intrarea in vigoare a acestuia, organul de administrare a aeroportului
trebuie sd notifice utilizatorilor aeroportului proiectul privind sistemul de tarifare sau orice
modificare, impreuna cu o motivare;

— cererea de autorizare trebuie depusa la autoritatea competentd sd emita licente cu minimum 5 luni
inainte de intrarea in vigoare a sistemului de tarifare. Aceasta trebuie sa fie motivata si sa ia in
considerare obiectiile utilizatorilor;

— autorizatia se acordd daca nivelul tarifelor este rezonabil din perspectiva costurilor de exploatare
previzibile, acestea asigurand faptul ca prestatiile sunt eficiente. Se poate renunta la examinarea

respectiva daca organul de administrare a aeroportului si utilizatorii au ajuns la un acord in ceea
ce priveste sistemul de tarifare.

3. Biirgerliches Gesetzbuch (Codul civil german, denumit in continuare ,BGB”)
12. Conform articolului 315 din BGB, referitor la contracte:

— daca prestatia trebuie stabilitd de una dintre partile contractante, in cazul in care existd indoieli,
stabilirea respectiva se va realiza in mod echitabil;

— stabilirea respectiva se realizeaza printr-o notificare transmisa celeilalte parti contractante;

— atunci cand prestatia este stabilitd astfel, aceasta va fi obligatorie pentru cealaltd parte contractantd
numai dacd este echitabild. In cazul in care nu este echitabild, va fi stabilita prin hotarare.

II. Procedura in fata Curtii
13. Deciziile de trimitere au fost inregistrate la grefa Curtii la 8 iunie 2018.
14. Au formulat observatii scrise Deutsche Lufthansa, Berliner Flughafen Gesellschaft, landul Berlin,

guvernele german si polonez, precum si Comisia. Cu exceptia guvernului polonez, toti acestia au
participat la sedinta desfasurata la 11 aprilie 2019.

4 Tarifele trebuie sa respecte criterii adecvate, obiective, transparente si nediscriminatorii; serviciile si infrastructurile pentru care se percep tarifele
trebuie sé fie clar definite: tarifele trebuie calculate in functie de costuri si trebuie stabilite in prealabil; toti utilizatorii trebuie sa beneficieze de
acelasi nivel de acces la servicii si la infrastructuri; impunerea unor tarife de niveluri diferite nu este posibila daci nu existd un motiv obiectiv.

ECLIL:EU:C:2019:548 5



CoNcLUzILE DOMNULUI CAMPOS SANCHEZ-BORDONA — Cauza C-379/18
DEeutscHE LUFTHANSA

III. Situatia de fapt din litigiu si intrebarile preliminare

A. Situatia de fapt

15. La 25 iunie 2014, organul de administrare a aeroportului din Berlin-Tegel (Berliner Flughafen
Gesellschaft mbH) a prezentat landului Berlin, de care apartine autoritatea de supraveghere, o
propunere de tarife de aeroport in vederea autorizérii lor.

16. La 13 octombrie 2014, autoritatea de supraveghere a acordat autorizatia solicitatd, in conformitate
cu articolul 19b din Legea privind traficul aerian.

17. Deutsche Lufthansa a solicitat anularea autorizatiei prin intermediul unei actiuni introduse la
Oberverwaltungsgericht Berlin-Brandenburg (Tribunalul Administrativ Superior din
Berlin-Brandenburg, Germania).

18. Prin hotararea din 22 iunie 2016, instanta respectivd a respins actiunea, apreciind cd Deutsche
Lufthansa nu are calitate procesuald activa (in conformitate cu articolul 42 alineatul 2 din VwGO),
deoarece autorizatia nu putea sa aduca atingere drepturilor sale.

19. Deutsche Lufthansa a initiat o procedurd de revizuire in fata Bundesverwaltungsgericht (Curtea
Administrativd Federala, Germania), care adreseazi Curtii urmétoarele doud intrebari preliminare:

»1) O reglementare nationald care prevede ca sistemul de tarife de aeroport stabilit de organul de
administrare a aeroportului trebuie supus aprobarii autoritatii de supraveghere independente, fara
sa interzicd organului de administrare a aeroportului si utilizatorului aeroportului sa stabileasca
alte tarife decat cele aprobate de autoritatea de supraveghere, este compatibild cu Directiva
2009/12/CE [...], in special cu articolul 3, cu articolul 6 alineatele (3)-(5), precum si cu articolul 11
alineatele (1) si (7)?

2) O interpretare a legislatiei nationale in sensul cd un utilizator al aeroportului nu poate contesta
decizia autoritatii independente de supraveghere privind autorizarea sistemului de tarife de
aeroport, dar ca acesta poate formula impotriva organului de administrare a aeroportului o actiune
in care sd invoce caracterul inechitabil al tarifului stabilit prin sistemul de tarife de aeroport este
compatibild cu directiva mentionata?”

20. Instanta de trimitere retine cd, potrivit jurisprudentei sale, autorizatia nu are caracter obligatoriu
din punct de vedere juridic pentru stabilirea tarifelor®. Articolul 19b din Legea privind traficul aerian
creeaza un raport de drept public numai intre autoritatea de supraveghere si organul de administrare a
aeroportului, in calitate de destinatar al autorizatiei. Avand in vedere ca legatura dintre organul de
administrare si utilizatorii aeroportului este de drept privat, remuneratia convenitd intre parti ar
produce efecte inclusiv in lipsa autorizatiei.

21. Aceasta subliniazd cd, potrivit jurisprudentei civile, controlul privind valoarea tarifelor revine
instantelor civile, care realizeazd un control in echitate in conformitate cu articolul 315 din BGB.

5 Aceasta utilizeazi drept referinta hotérarea din 8 iulie 1977, pronuntata cu privire la articolul 43 din fostul Regulament privind licentele pentru
traficul aerian.
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22. Totusi, s-ar putea sustine ca instanta de contencios administrativ este competentd sa judece
actiunea directd impotriva autorizatiei (si, prin urmare, cid reclamanta are calitate procesuald) in
urmatoarele cazuri:

— dacd se considera ca autorizatia prevede anumite conditii generale de contractare care nu pot fi
modificate de parti, astfel incat acestea nu pot conveni alte tarife decat cele stabilite de autoritatea
de supraveghere.

— daca articolul 19b din Legea privind traficul aerian ar oferi utilizatorilor aeroporturilor o protectie
individualizata, astfel incat sa le confere un interes direct superior celui de care beneficiaza
publicul in general.

23. Instanta de trimitere adaugd cd, avand in vedere Hotdrarea CTL Logistics®, ar trebui si se ridice
problema daca procedura stabilitd la articolul 315 din BGB este adecvata pentru a indeplini cerintele
prevazute de directiva. Daca s-ar exclude procedura civila pentru protectia drepturilor utilizatorilor
aeroporturilor, acestia nu ar mai avea alternativd pentru a-si proteja interesele, ceea ce ar fi contrar
principiului protectiei jurisdictionale efective consacrat de Legea fundamentala germana.

24. Aceasta propune drept solutie o interpretare a articolului 19b din Legea privind traficul aerian
conformd cu normele de drept constitutional, care ar conduce la recunoasterea calitétii procesuale a
utilizatorilor in temeiul articolului 42 alineatul 2 din VwGO.

B. Observatii preliminare

25. Din informatiile prezentate la dosarul cauzei rezulta cd, in Germania, autoritatea de supraveghere
este cea care autorizeaza tarifele de aeroport. Utilizatorul poate contesta autorizatia respectivd numai
in mod indirect, prin intermediul unei actiuni civile, astfel incat admiterea eventuald a actiunii
respective il avantajeaza doar pe el. Pe de alta parte, organul de administrare a aeroportului o poate
contesta in mod direct, prin procedura de contencios administrativ.

26. In acest context, indoielile instantei de trimitere se refera la aspectul daci instanta de contencios
administrativ este competenta sa judece contestatia utilizatorului (o companie aeriand) formulata in
mod direct impotriva sistemului de tarifare aprobat de autoritatea de supraveghere. Aceastd situatie
s-ar aplica dacd partile nu ar putea negocia alte tarife decat cele stabilite de autoritatea respectiva si
dacd protectia jurisdictionald a drepturilor utilizatorilor incredintata instantelor civile ar fi considerata
incompatibild cu directiva.

27. Curtea nu poate interpreta normele nationale si nu se poate pronunta cu privire la competentele
instantelor nationale sau la modul in care este reglementata calitatea procesuald a reclamantilor din
procedurile civile sau de contencios administrativ respective. In schimb, aceasta poate oferi reguli de
interpretare a dreptului Uniunii care permit instantei de trimitere sa extragd consecintele necesare.

28. Inainte de a proceda la analiza celor doua intrebéri preliminare, consideram ca este oportun sa
examinam daca directiva confera utilizatorilor aeroporturilor un interes legitim pentru a se opune
stabilirii tarifelor.

6 Hotarérea din 9 noiembrie 2017 (C-489/15, EU:C:2017:834), denumité in continuare ,Hotararea CTL Logistics”.
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C. Interesul legitim al utilizatorilor privind contestarea tarifelor de aeroport

29. Cu ocazia redactarii Directivei privind tarifele de aeroport, Comisia si-a incadrat propunerea ,intr-o
initiativd mai ampld privind aeroporturile [prin care se urmarea] promovarea eficientei operatiunilor
aeroportuare si utilizarea optimd a capacitatii disponibile reduse”’. Concret, aceasta a subliniat
importanta tarifelor pentru eficienta activititii companiilor aeriene®.

30. Concurenta dintre companiile aeriene de pe teritoriul Uniunii ocupa, asadar, un loc central in
structura sistemului de tarife de aeroport”’.

31. In acest context, Comisia avea, printre altele, urmitoarele optiuni:
— sd atribuie statelor membre competenta de a reglementa chestiunea respectiva.

— sd aiba in vedere o interventie maximd, cu alte cuvinte, un sistem de reglementare aplicabil pe tot
teritoriul Uniunii in mod uniform, in temeiul caruia tarifele de aeroport sa se determine si sa fie
percepute conform unei singure metode de calcul.

— sa stabileascd, drept cale intermediard, un cadru general dotat cu principii comune, in care
autorititile de reglementare nationale sa poatd adapta cu mai multd usurintd directiva la
circumstantele nationale *°.

32. A prevalat cea de a treia optiune, reflectatd in considerentul (2) al directivei'. Astfel, relatia dintre
organele de administrare a aeroporturilor si utilizatori, din perspectiva tarifelor, trebuie sa respecte
anumite principii de baza, definite in textul directivei respective.

33. Concret, principiile respective sunt cele ale nediscrimindrii, transparentei si participarii persoanelor
interesate la procedura.

34. In ceea ce priveste nediscriminarea, articolul 3 din directiva prevede ci tarifele de aeroport ,nu
discrimineazd intre utilizatorii aeroporturilor”. Este vorba despre o norma al cérei scop este de a
asigura conditii de concurenta echitabile intre companiile aeriene care utilizeazd aeroportul,
impiedicand favorizarea unora in detrimentul celorlalte si, prin urmare, posibilitatea acestora de a-si
surclasa concurentii prin oferirea unor servicii mai atractive pe piata ™.

7 Propunerea de directiva a Parlamentului European si a Consiliului privind taxele de aeroport (prezentatd de Comisie) SEC(2006) 1688;
SEC(2006) 1689. COM(2006) 820 final.

»Companiile aeriene din UE opereazi intr-un context economic cu un caracter ciclic pronuntat, avind o concurenta internationald tot mai mare
[...]. Toate lanturile de furnizare ale aviatiei trebuie sa fie cat mai competitive posibil pentru a asigura mentinerea competitivititii economiei UE
in ansamblul sdu. Tarifele de aeroport constituie o verigd importantd in acest lant, deoarece reprezintd intre 4% si 8% din costurile de
exploatare ale principalelor companii aeriene din UE.”

9 Guvernul german este constient de acest lucru atunci cind recunoaste, in observatiile sale (punctul 54), importanta nivelului tarifelor pentru
aeroporturi si pentru companiile aeriene, drept factor de alegere, in sarcina acestora, a rutelor operate.

10 Document de analizd a impactului propunerii de directivd a Parlamentului European si a Consiliului privind tarifele de aeroport (prezentata de
Comisie), SEC(2006) 1688, punctul 6.2.2.
[http://www.europarl.europa.eu/registre/docs_autres_institutions/commission_europeenne/sec/2006/1688/COM_SEC(2006)1688_EN.pdf].

11
,Prin urmare, este necesar si se stabileasca un cadru comun de reglementare a elementelor esentiale ale tarifelor de aeroport, precum si a
modalitatii de stabilire a acestora, deoarece, in absenta unui astfel de cadru, este posibil ca cerinte de bazi in cadrul raportului dintre organele
de administrare a aeroporturilor si utilizatorii aeroporturilor sa nu fie respectate.”

12 In cursul procedurii legislative, aceasti normi a fost completatd pentru a sublinia ca principiul nediscriminarii nu impiedica instituirea unor
adaptéri privind tarifele pentru motive de interes general obiective si transparente [Rezolutia legislativi a Parlamentului European dinl5
ianuarie 2008 privind propunerea de directivd a Parlamentului European si a Consiliului privind tarifele de aeroport]. [COM(2006) 0820 —
C6-0056/2007 — 2007/0013(COD)]. Articolul 3 din directiva face referire la aceste adaptari pe baza unor criterii ,relevante, obiective si
transparente”. In mod similar, directiva permite modificarea valorii tarifelor in cazul unor infrastructuri sau niveluri de servicii diferite. Or,
acestea nu pot fi oferite in mod discriminatoriu [considerentul (15) si articolul 10 din directivd). Accesul trebuie si fie determinat pe baza unor
criterii obiective care trebuie si fie ,elaborate de citre un organ de administrare a aeroportului”.
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35. In ceea ce priveste participarea utilizatorilor la procedura pentru stabilirea tarifelor, articolul 6 din
directiva prevede obligatia de a desfisura consultari periodice intre acestia si organele de
administrare — cel putin o datd pe an — [alineatul (1)], precum si in cazul oricirei modificari aduse
sistemului de tarife de aeroport sau nivelului acestora [alineatul (2)]*.

36. Decizia finala care se va adopta poate lua doua forme, prevazute la articolul 6 din directiva, dupa
cum:

— organul de administrare a aeroportului este competent si aprobe tarifele [alineatul (2)]. In aceasti
ipotezd, decizia sa va putea fi contestatd, cu efect suspensiv, la autoritatea de supraveghere;

— competenta de a ,stabili sau a aproba tarifele de aeroport sau nivelul maxim al acestora” revine
autoritatii de supraveghere [alineatul (5) litera (a)]. In aceasti ipotezd, procedura de consultiri
previzutd la articolul 6 alineatele (1) si (2)'* va fi precedat propunerea pe care, in Germania,
administratorul aeroportului o prezintd autoritatii independente.

37. In sfarsit, directiva consacri principiul transparentei la articolul 7. Cu toate ci aceastd dispozitie
face referire numai la consultarile previzute la articolul 6 alineatul (1), principiul transparentei se
aplicd de asemenea procedurii de modificare a sistemului sau a nivelului de tarife mentionat la
alineatul (2). De aceea, organul de administrare a aeroportului are obligatia sd prezinte utilizatorilor
propunerea de modificare ,impreuna cu motivele care stau la baza acestora”.

38. In timp ce prevede aplicabilitatea principiilor enumerate anterior in ceea ce priveste tarifele,
directiva face referire, la articolul 6, la cdile de atac ale utilizatorilor aeroporturilor impotriva deciziilor
organului de administrare, care, in opinia lor, nu respecta principiile respective.

39. Aceste cai de atac sunt corelative drepturilor conferite utilizatorilor. Directiva prevede ca acestora
trebuie sa li se asigure o participare informata la procedura decizionald (pana in punctul in care, daca
organul de administrare nu este de acord cu sustinerile lor, trebuie sd emita o decizie motivati),
conferindu-le totodatd un drept care trebuie respectat. Legiuitorul Uniunii a urmadrit ca pozitia
utilizatorilor si constituie un element indispensabil pentru adoptarea deciziei finale.

40. Aceasta situatie se regaseste si in cazul principiilor transparentei si nediscrimindrii: incélcarea lor
poate fi invocata de utilizatori si, dacd este cazul, poate determina anularea deciziei prin care sunt
aprobate tarifele. Dacd aceasta din urma afecteaza, de exemplu, egalitatea dintre companiile aeriene,
compania lezata de discriminarea respectiva trebuie sa beneficieze, fara indoiala, de o cale de atac.

41. Prin aceastd cale de atac eventuald se pot combate, in plus, alte componente ale sistemului de
tarifare implementat. Relatia economica dintre administratorul aeroportului si utilizatori trebuie sa se
bazeze pe echilibrul dintre tarife si costurile pentru a caror finantare sunt percepute . Utilizatorul
trebuie sa beneficieze, asadar, de un mecanism de contestare a tarifelor a céror valoare depiseste
echilibrul respectiv, cu alte cuvinte, care implica o sarcina in mod clar disproportionata in raport cu
costurile serviciului sau cu utilizarea infrastructurii.

13 Daci nu se ajunge la un acord, organul de administrare a aeroportului trebuie si isi justifice decizia cu privire la punctele de vedere ale
utilizatorilor.

14 Consultarile nu s-au concretizat numai prin prevederile articolului 6: conform articolului 11 alineatul (7), ,[a]tunci cind se desfisoara o
investigatie cu privire la temeiul modificarii sistemului de tarife de aeroport sau a nivelului acestora, astfel cum se prevede la articolul 6,
autoritatea independentd de supraveghere are acces la informatiile necesare de care dispun partile implicate si are obligatia de a consulta partile
implicate pentru a lua o decizie”. Prin urmare, autoritatea de supraveghere trebuie sa ia in considerare opinia utilizatorilor aeroportului fie prin
intermediul unei cai de atac impotriva deciziei organului de administrare a aeroportului, fie in cadrul unui proces decizional propriu.

15 A se vedea printre altele considerentele (1) (,ale caror costuri le acopera prin perceperea de tarife de aeroport”) si (10) (,[u]n tarif de aeroport
este o prelevare conceputa si aplicatd cu scopul precis de a recupera costurile pentru punerea la dispozitie a facilitétilor si a serviciilor pentru
aviatia civila”) ale directivei. Considerentul (15) este extrem de elocvent: ,organelor de administrare a aeroporturilor ar trebui sa li se permita
aplicarea de tarife de aeroport corespunzitoare infrastructurii si/sau nivelului serviciilor furnizate, intrucat transportatorii aerieni au un interes
legitim s solicite organelor de administrare a aeroporturilor servicii care sa corespunda raportului pret/calitate”.
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42. Articolul 6 din directiva prevede cd contestatiile impotriva deciziilor organului de administrare — in
cazul in care este competent sa aprobe tarifele — trebuie introduse la autoritatea de supraveghere.
Dispozitia nu prevede totusi ca decizia autorititii mentionate prin care se solutioneaza contestatiile
respective poate fi, la randul sdu, atacata in instanta.

43. Trebuie sa apelam la articolul 11 alineatul (7) in fine din directivd pentru a identifica o referire la
calea de atac judiciard impotriva actelor adoptate de autoritatea de supraveghere. Conform dispozitiei
respective, deciziile autoritatii mentionate ,au caracter obligatoriu fara a aduce atingere examindrii pe
cale parlamentara sau judecatoreascd, in functie de modul in care se efectueaza aceasta in statele
membre”.

44. Modul de redactare a articolului 11 alineatul (7) teza finald din directiva releva cel putin doua
probleme:

— prima problema este ca alineatul (7) se referd, in principiu, la anumite acte ale autoritatii de
supraveghere, iar nu la toate'®. Concret, acesta se limiteaza la cele adoptate in urma ,investigatiel[i]

”,

cu privire la temeiul modificarii sistemului de tarife de aeroport sau a nivelului acestora [...]”;

— a doua problemi este cd modul de redactare a dispozitiei parea sia permitd statelor membre si
supuna deciziile autorititii de supraveghere numai unui control parlamentar, iar nu unuia
judiciar .

45. In opinia noastrs, cele doud probleme pot fi solutionate, prin analogie, daci se recurge la
dispozitiile de drept primar al Uniunii. Cu caracter general, articolul 19 alineatul (1) in fine TUE
prevede obligatia statelor membre de a stabili ,cdile de atac necesare pentru a asigura o protectie
jurisdictionald efectivd in domeniile reglementate de dreptul Uniunii”. In mod similar, articolul 47 din
Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene prevede cé ,[o]rice persoand ale carei drepturi si
libertati garantate de dreptul Uniunii sunt incalcate are dreptul la o cale de atac efectiva in fata unei
instante judecétoresti”.

46. Avand in vedere ca directiva confera utilizatorilor aeroporturilor atat un interes legitim, cat si
drepturi subiective autentice, aplicarea celor doua dispozitii de rang superior obligd statele membre sa
instituie mijloace procedurale care sa garanteze dreptul la o protectie jurisdictionalda efectivda a
utilizatorilor respectivi in acest domeniu specific.

47. Indoiala instantei de trimitere se referi chiar la aspectul daci mecanismul previzut de dreptul
german este suficient pentru a conferi protectia jurisdictionala efectiva a drepturilor si a intereselor
conferite de directiva utilizatorilor aeroportului.

D. Cu privire la posibilitatea ca organul de administrare si utilizatorii sd stabileascd alte tarife
decdt cele aprobate de autoritatea de supraveghere (prima intrebare preliminard)

48. Astfel cum am aratat anterior, conform sistemului german, organul de administrare a aeroportului
emite o propunere, iar autoritatea de supraveghere aproba tarifele de aeroport.

16 Propunerea de Directivd a Comisiei includea toate actele autorititii de supraveghere.

17 Cea de a doua problema nu existd in Germania, unde s-a instituit un regim de control judiciar al deciziilor autorititii de supraveghere.
Dificultatea constd, astfel cum subliniaza instanta de trimitere, in stabilirea aspectului dacd modalitatile de exercitare a controlului respectiv
respectd directiva. In sedintd, Comisia a recunoscut cd examinarea pe cale parlamentard nu constituia o metoda alternativa controlului
jurisdictional, acesta din urma trebuind sa fie intotdeauna la dispozitia utilizatorilor.

10 ECLIL:EU:C:2019:548



CoNcLUzILE DOMNULUI CAMPOS SANCHEZ-BORDONA — Cauza C-379/18
DEeutscHE LUFTHANSA

49. Legiuitorul german a optat, asadar, pentru alternativa oferité la articolul 6 alineatul (5) litera (a) din
directiva. Conform acestei optiuni, deciziile autoritatii de supraveghere au caracter obligatoriu,
deoarece aceastd consecintd este cea care justifica si confera un efect util structurii organizationale a
directivei.

50. Nu ar avea sens ca directiva sa prevads, la articolul 5, un ,sistem comun si transparent de tarifare”
pentru aeroporturile ,care deservesc acelasi oras sau aceeasi conurbatie” daca s-ar admite acorduri
particulare care ar eluda aplicarea ei in raport cu unu sau mai multi utilizatori.

51. Acordurile particulare respective, pe de o parte, ar aduce atingere caracterului comun al sistemului
de tarifare si, pe de altd parte, din perspectiva transparentei, ar introduce anumiti factori de denaturare
de nedepasit.

52. Astfel, utilizatorii trebuie sa detina informatii cu privire la ,componentele care servesc drept baza
pentru stabilirea sistemului sau a nivelului tarifelor aplicate in fiecare aeroport de cétre organul de
administrare a aeroportului” [articolul 7 alineatul (1)]'®. Printre elementele respective figureaza, de
exemplu, cele privind raportul costuri/tarife. Nu ar avea niciun sens sa se ofere informatii cu privire, de
exemplu, la veniturile din diferite tarife si la costul total al serviciilor acoperite de aceste tarife
[articolul 7 alineatul (1) litera (d)] dacd, ulterior aprobarii sistemului de tarifare, s-ar putea renunta la
parametrul respectiv.

53. Inclusiv in cazurile de ,diferentiere a serviciilor”, previzute la articolul 10 din directivd, aceasta
recurge la categorii generale, fira si permitd vreo individualizare cu privire la anumiti utilizatori. In
temeiul dispozitiei respective, organul de administrare poate oferi servicii personalizate, caz in care
nivelul tarifelor de aeroport poate varia ,in functie de calitatea si de sfera servicii[lor], precum si de
costurile acestora sau pe baza oricirei alte justificiri obiective si transparente”. Insa aceste ,tarife de
aeroport diferentiate” fac parte din sistemul general aprobat (in Germania) de autoritatea de
supraveghere, care prestabileste continutul lor, fard ca elementele sale si faca obiectul unei negocieri
individuale.

54. In sedinti s-a discutat despre posibilitatea ca organul de administrare a aeroportului si utilizatorii
sa stabileascd tarifele atunci cédnd autoritatea de supraveghere aproba nivelul maxim al acestora
[articolul 6 alineatul (5) litera (a) in fine din directiva]. Ar trebui sd se stabileascd daca in aceasta
ipotezd ar fi posibild o negociere individuald sau daca aceasta ar trebui sa fie una colectivd pentru toti
utilizatorii aeroportului .

55. Argumentele prezentate anterior sunt in favoarea unui raspuns afirmativ, in masura in care: i) se
respectd nivelul maxim stabilit, ii) negocierea trebuie sa fie, in orice caz, colectiva, iii) orice companie
aeriand poate beneficia de acelasi tarif aplicabil oricérei alte companii, care este mai mic decét nivelul
maxim aprobat, si iv) acordurile incheiate de organul de administrare a aeroportului cu utilizatorii
sunt supuse controlului ulterior al autoritatii de supraveghere. Acesta este singurul mod in care pot fi
protejate principiile de bazi ale directivei, in special cel al nediscriminarii®.

18 Articolul 6 alineatul (2), in contextul modificérilor, face referire la ,,motivele care stau la baza [modificarilor propuse]”

19 Consideram cd discutia nu este relevantd pentru solutionarea prezentei cauze, deoarece, conform deciziei de trimitere, autoritatea de
supraveghere a aprobat propunerea organului de administrare a aeroportului, astfel incit nu este vorba despre stabilirea unui nivel maxim. In
sedinta s-a subliniat ca baremul de tarife este compus din diverse elemente, fiecare dintre ele fiind cuantificabil din punct de vedere economic,
a caror suma determind rezultatul final. Tarifele mai mici decit cele maxime trebuie si respecte in mod obligatoriu acesti parametri.

20 Astfel pare si admita firesc guvernul german atunci cind, in observatiile sale scrise (punctul 35), arata ca este posibil sd nu se tinid seama de
baremul de tarife, cu conditia si se respecte nivelul maxim stabilit de acesta, precum si principiile transparentei, obiectivitatii si nediscrimindrii.
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E. Cu privire la sistemul german de protectie jurisdictionala si la compatibilitatea sa cu directiva
(a doua intrebare preliminard)

56. Orientarile principale ale sistemului german, astfel cum rezultd din decizia de trimitere, pot fi
rezumate dupd cum urmeazd*":

— normele de drept civil guverneaza raportul contractual dintre utilizatori si organul de administrare
a aeroportului.

— litigiile dintre cele doua parti privind tarifele trebuie solutionate de o instanta civild. Aceasta judeca
»in echitate”, urmarind si asigure un echilibru intre interesele economice obiective ale fiecarui
contractant, in functie de obiectul contractului si de intinderea prestatiei pentru care se solicita
pretul (tariful), care trebuie sd reprezinte o ,contrapartida rezonabild”.

— organul de administrare a aeroportului dispune de o marja de apreciere pentru determinarea
»contraprestatiei rezonabile”. Instanta civila incearca sa asigure echilibrul contractual: in cazul in
care apreciazd ca tarifele sunt prea mari, poate stabili valoarea echitabila a acestora, cu efecte ex
tunc.

— hotararea pronuntata de instanta civild produce efecte doar inter partes™.

57. Avand in vedere cd mecanismele nationale de protectie a drepturilor utilizatorilor aeroporturilor
nu sunt armonizate, fiecare stat membru este competent sa le stabileasca in conformitate cu principiul
autonomiei procedurale, nuantat de principiile echivalentei si efectivitatii.

58. Asadar, la prima vedere, sistemul protectiei jurisdictionale creat de legiuitorul german ar putea fi
considerat legal daca articolul 315 din BGB ar oferi un cadru procedural adecvat pentru protectia
drepturilor utilizatorului, atdt in ceea ce priveste aspectele procedurale (informare, consultare
si participare), cat si materiale (nediscriminare si concordanti intre tarife si costuri).

59. Cu toate acestea, in opinia noastrd, nu aceasta este situatia.

60. Din descrierea prezentata anterior rezulta cd sistemul creat de dreptul german pentru contestarea
tarifelor de aeroport coincide cu cel examinat in Hotdrarea CTL Logistics, care ridica probleme
similare, referitoare la tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare germane. Paralelismul dintre cele
doud sisteme ne determind sa utilizim acest precedent drept referinta, avand in vedere cd in cauza
respectiva se dezbitea de asemenea aplicarea articolului 315 din BGB pentru solutionarea litigiilor
corespunzatoare.

61. Drept obiectie impotriva extrapolarii jurisprudentei stabilite prin Hotardrea CTL Logistics la
prezentul litigiu s-a invocat faptul ca reglementarea utilizarii infrastructurii feroviare si structura
tarifelor nu sunt comparabile cu cele privind aeroporturile.

21 In principal, alineatele 22 si 38.

22 Fara a aduce atingere faptului ca alti utilizatori, dupé ce afla despre hotararea instantei civile, introduc propriile céi de atac pentru a beneficia de
aceeasi solutie.
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62. Este cert ci exista diferente de reglementare intre sectorul feroviar si cel aeronautic. In timp ce in
primul sector Directiva 2012/34/UE* include atat alocarea capacititilor de infrastructura feroviara (si a
infrastructurilor de servicii) in favoarea intreprinderilor feroviare, cét si stabilirea tarifelor, in sectorul
aeronautic reglementarea este mai dispersata. Cu toate acestea, daca se observa esenta celor doua
reglementari, similitudinile prevaleazé asupra diferentelor, in ceea ce priveste tarifele.

63. In ambele cazuri, infrastructurile (feroviare sau aeroportuare) au capacititi limitate, care trebuie
oferite utilizatorilor in mod nediscriminatoriu. In ceea ce priveste cele doud sectoare, se mentine
diferenta dintre, pe de o parte, infrastructurile si serviciile pe care administratorul (administratorul
infrastructurilor feroviare sau organul de administrare a aeroportului) trebuie si le pund la dispozitia
utilizatorului (intreprinderea feroviard sau compania aeriana) si, pe de altd parte, serviciile pe care le
poate presta un tert (operatorul infrastructurilor de serviciu feroviar sau prestatorul de servicii de
handling la sol).

64. Paralelismul dintre regimul tarifelor de utilizare a infrastructurii feroviare si cel al tarifelor de
aeroport este incontestabil din perspectiva principiului nediscriminarii**. Corolarul egalitatii obligatorii
dintre intreprinderile utilizatoare este necesitatea ca deciziile privind cele doua tarife sa vizeze in mod
egal toate partile interesate. Pentru a asigura unitatea de opinie in ceea ce priveste stabilirea celor doua
tarife, este necesar sd existe o autoritate de supraveghere care sa aiba ultimul cuvant.

65. Acelasi paralelism se aplicd functiilor autoritatii de supraveghere respective. In sectorul feroviar,
competentele acesteia sunt similare cu cele care au fost deja mentionate in ceea ce priveste tarifele de
aeroport. Concret, articolele 55-58 din Directiva 2012/34 sunt destinate organismului de reglementare,
in fata caruia intreprinderile care presteaza serviciile pot contesta (articolul 56) sistemul de tarifare sau
nivelul sau structura tarifelor.

66. Prin urmare, consideram cd comparatia dintre regimul juridic al spatiului feroviar, din perspectiva
tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, si cel aeroportuar, din perspectiva tarifelor de
aeroport, releva o similitudine care permite aplicarea in privinta acestora din urma a Hotararii CTL
Logistics.

67. Plecind de la aceasta premisd, vom arata cum raspunsul dat de Curte in Hotardrea CTL Logistics
poate fi extrapolat la prezenta cauzd. Rationamentul aplicat in hotérérea respectivd este dezvoltat in
sapte argumente succesive (punctele 69-102), dintre care vom analiza cu precadere patru.

68. In primul rand, Curtea a statuat ci ,aprecierea in echitate in fiecare caz in parte se opune
principiului nediscrimindrii consacrat la articolul 4 alineatul (5) si in considerentul (11) al Directivei
2001/14”. Aceasta a adaugat, pentru a motiva afirmatia respectiva, cd, ,punand accentul exclusiv pe
rationalitatea economicd a contractului individual, aplicarea articolului 315 din BGB se afla in
contradictie cu faptul cd doar o stabilire a tarifelor pe baza unor criterii uniforme poate garanta ca

politica in materie tarifard este aplicatd in mod egal tuturor intreprinderilor feroviare”*.

69. Or, daca se aplica acest rationament in ceea ce priveste tarifele de aeroport, mecanismul de
solutionare de care dispune instanta de trimitere, care hotaraste in echitate cu efecte numai inter
partes, contravine sistemului comun si principiului nediscriminarii prevazut la articolul 3 din directiva.

23 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european (JO 2012, L 343,
p. 32). Aceasta abrogé Directiva 2001/14/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind repartizarea capacitatilor
de infrastructura feroviard si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea sigurantei (JO 2001, L 75, p. 29).

24 In ceea ce priveste tarifele de aeroport, Directiva 2009/12 face referire la acest principiu la articolul 3. In ceea ce priveste tarifele pentru
utilizarea infrastructurii feroviare, Directiva 2012/34 subliniazi principiul respectiv la articolul 29 alineatul (3): ,Administratorii infrastructurii se
asigurd ca aplicarea sistemelor de tarifare determind tarife echivalente si nediscriminatorii pentru diferitele intreprinderi feroviare care
efectueaza prestatii de servicii de tip echivalent, in zone de piatd similara, si ci tarifele aplicate efectiv respecta regulile stabilite in documentul
de referinta al retelei”.

25 Hotararea CTL Logistics, punctele 70 si 74.
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70. In al doilea rand, ,diverse decizii ale instantelor civile independente, dupi caz, nearmonizate prin
jurisprudenta instantelor superioare, s-ar substitui unicititii controlului exercitat de organismul
competent, sub rezerva, daca este cazul, a unui control ulterior realizat de instantele chemate sa
judece actiunile impotriva deciziilor acestui organism, in speta tribunalele administrative [...]. Rezulta
o juxtapunere a doud cai decizionale necoordonate, ceea ce contravine in mod védit obiectivului
urmirit de articolul 30 din Directiva 2001/14”°.

71. In sectorul aeroportuar are loc o situatie similara. Unitatea de opinie a autorititii de supraveghere,
indiferent daca aproba in mod direct sistemul de tarifare sau daca il verifica in cadrul céii de atac pe cel
aprobat de organul de administrare a aeroportului, este afectatd de un sistem care nu permite atacarea
directd a actelor sale de cétre utilizatori, aceasta fiind inlocuitd cu actiuni civile individuale cu efecte
inter partes”.

72. In al treilea rand, in ceea ce priveste sistemul dual de contestare a tarifelor pentru utilizarea
infrastructurii feroviare, autoritatea de supraveghere nu avea niciun motiv sd adapteze sistemul de
tarifare la cel stabilit de instanta civild, in conformitate cu articolul 315 din BGB, deoarece ,din
dispozitiile Directivei 2001/14 referitoare la organismul de control nu reiese nicio obligatie de aceasta

natura” .

73. Aceastd situatie se aplica si in ceea ce priveste tarifele de aeroport. Ipoteza potrivit céreia
autoritatea de supraveghere ,ar trebui si se limiteze si reactioneze doar la deciziile individuale pe care
instantele civile le-au pronuntat deja in temeiul articolului 315 din BGB”* este, si in acest sector,
contrara misiunii autoritatii de supraveghere.

74. In al patrulea rand, Curtea a indicat motivele pentru care, in sectorul feroviar, aplicarea
mecanismului dublei competente judecatoresti ,nu ar fi respectat caracterul obligatoriu al deciziilor
adoptate de organismul de control pentru toate partile interesate, astfel cum rezulta din articolul 30
alineatul (5) al doilea paragraf din Directiva 2001/14. [...] Ar fi contrar acestui principiu ca hotararile
pronuntate de instantele civile, dupa caz, pe baza criteriilor stabilite de reglementarea referitoare la
calculul tarifelor sa produca efecte limitate numai la partile din litigiile aflate pe rolul acestor

instante”*.

75. Acest argument este, din nou, aplicabil litigiilor pe care utilizatorii le pot initia cu privire la tarifele
de aeroport, avand in vedere lipsa eficacitatii erga ommnes a hotararilor civile prin care sunt solutionate.

76. In conformitate cu articolul 315 din BGB, instanta civili introduce in general o adaptare ex aequo
in ceea ce priveste aspectele sinalagmatice ale relatiei contractuale. In acest sens, instanta civila ar
putea inclusiv sa aprecieze proportionalitatea dintre costurile serviciului prestat si pret (tarif).

77. Cu toate acestea, este logic sa se considere ca nu ar intra in competenta unei instante civile alte
aspecte cruciale ale procedurii care s-a finalizat cu aprobarea tarifului, precum chestiuni referitoare la
modul in care organul decizional isi adopta deciziile sau la eventualele vicii de forma care au putut fi
relevante pentru adoptarea continutului deciziei administrative®'.

26 Ibidem, punctul 87. Situatia de baza poate fi apreciatd cu mai multd claritate in Concluziile avocatului general Mengozzi prezentate in cauza
CTL Logistics (C-489/15, EU:C:2016:901, punctele 1 si 9).

27 Conform deciziei de trimitere, se considera ci relatia juridico-administrativd exista numai intre autoritatea de supraveghere si administratorul
aeroportului, astfel incdt numai acesta are acces la actiunea in contencios administrativ.

28 Hotararea CTL Logistics, punctul 91.
29 Ibidem, punctul 92.
30 Ibidem, punctul 94.

31 Astfel cum s-a subliniat in sedinta, procedura prevazutd la articolul 315 din BGB se limiteaza sa analizeze echilibrul echitabil al prestatiilor
dintre parti, fard sd examineze autorizatia prin care se aproba sistemul de tarifare.
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78. In aceasta ipoteza, utilizatorii — cidrora instantele germane de contencios administrativ nu le
recunosc calitatea procesuald pentru a ataca in fata acestora deciziile autoritétii de supraveghere — nu
ar putea sesiza nicio instantd in vederea examinarii elementelor respective, care au un caracter pur
administrativ si care sunt determinante pentru aprobarea tarifelor.

79. Nu se intrevede nici posibilitatea ca efectele hotérarii instantei civile pronuntate intr-un litigiu
individual sd poata fi extinse asupra altor utilizatori. S-ar pérea ca singura varianta a acestora ar fi sa
introducd noi actiuni civile in justitie. Eficacitatea directivei ar depinde astfel de decizii individuale de
a introduce actiuni succesive, supuse unor riscuri incontrolabile, ceea ce nu asigura mentinerea unui
sistem de tarifare comun, bazat pe nediscriminare, transparenta si participarea utilizatorilor.

80. Din consideratiile anterioare rezulta ca utilizatorii trebuie si aiba la dispozitie o cale de atac
judiciara care sd le permita sd atace fard restrictii decizia adoptatd de autoritatea de supraveghere.

81. In sedintd, anumite parti au invocat faptul ci, daci s-ar admite posibilitatea ca utilizatorii s atace
deciziile autorititii de supraveghere la instantele de contencios administrativ, s-ar putea bloca
perceperea tarifelor de aeroport, avand in vedere normele de procedura privind suspendarea actelor
atacate.

82. Obiectia nu poate fi admisa. Pe de o parte, legiuitorul national ar trebui sa stabileasca, atat in acest
sector, cét si in altele, normele de procedura prin care sa se evite o situatie de blocaj generalizat in ceea
ce priveste perceperea tarifelor. Pe de altd parte, astfel cum anumite parti au recunoscut in sedintd,
autoritatea de supraveghere este competentd, conform dispozitiilor nationale in vigoare, sa impund in
orice caz plata tarifelor respective, chiar dacd deciziile sale au fost atacate in instanta, daca exista
motive de interes public care impun acest lucru.

IV. Concluzie

83. In  temeiul argumentelor  prezentate anterior, propunem  Curtii si rdspundi
Bundesverwaltungsgericht (Curtea Administrativa Federald, Germania) dupa cum urmeaza:

»1) Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele
de aeroport se opune ca un organ de administrare a aeroportului si utilizatorii acestuia sa
stabileascd alte tarife de aeroport decat cele aprobate de autoritatea independenta de supraveghere.

2) Directiva 2009/12 se opune aplicarii unei reglementéri nationale precum cea in litigiu in prezenta
cauza, care, conform interpretarii jurisprudentiale predominante, confera instantelor civile
competenta de a solutiona de la caz la caz, apreciind in echitate, actiunile utilizatorilor referitoare
la tarifele de aeroport aprobate de autoritatea de supraveghere independenta si, in acelasi timp,
impiedica utilizatorii aeroportului sa atace in mod direct deciziile autoritatii respective.”

ECLIL:EU:C:2019:548 15



	Concluziile avocatului general
	I. Cadrul juridic
	A. Dreptul Uniunii. Directiva 2009/12
	B. Dreptul german
	1. Verwaltungsgerichtsordnung (Legea privind organizarea instanțelor administrative, denumită în continuare „VwGO”)
	2. Luftverkehrsgesetz (Legea privind traficul aerian)
	3. Bürgerliches Gesetzbuch (Codul civil german, denumit în continuare „BGB”)


	II. Procedura în fața Curții
	III. Situația de fapt din litigiu și întrebările preliminare
	A. Situația de fapt
	B. Observații preliminare
	C. Interesul legitim al utilizatorilor privind contestarea tarifelor de aeroport
	D. Cu privire la posibilitatea ca organul de administrare și utilizatorii să stabilească alte tarife decât cele aprobate de autoritatea de supraveghere (prima întrebare preliminară)
	E. Cu privire la sistemul german de protecție jurisdicțională și la compatibilitatea sa cu directiva (a doua întrebare preliminară)

	IV. Concluzie


