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INTRODUCAO

A problematica das alteracdes climaticas impde camperiosa uma mudanca no
sistema energético actliabaseada no desenvolvimento de uma economia de bai
carbono e numa utilizacdo eficiente dos recursos potencie a seguranca e a

independéncia energética e, naturalmente, o delsemento econdémico.

A Unido Europeia (UE) tem vindo a desempenhar upelpde lideranca exemplar a
este nivel. E disso exemplo o facto de a UE e duadBs-Membros (E-M) se terem
comprometido a limitar ou reduzir as emissbes dmgaom efeito de estufa (GEE)
enumerados no Anexo A do Protocolo de Qdiompresentando-se o Regime de
Comércio de Licencas de Emissdo da UE (RCLE)UEao garantir que as reducdes
das emissdes sdo obtidas ao menor custo para edadei — como um dos mais
importantes instrumentos na estratégia de comba#exacdes climéticas.

Assim, factores como a pressdo em limitar, no maxim aumento da temperatura
média global a 2.%Crelativamente aos niveis pré-industriais e o empeque tem

pautado a actuagdo dos organismos europeus erfotraasa Europa numa economia
de alta eficiéncia energética e com baixas emiss@&3EE, conjugado com o aumento
do impacto da aviacdo nas alteracdes clim&tiqg@smprometendo as reducées

efectuadas por outros sectores) e com o impasseago no ambito da ICAQacabou

! De acordo com o Quarto Relatério de Avaliacdo @ind? Intergovernamental sobre Alteracdes
Climaticas [ntergovernmental Panel on Climate Change — IPd@ncado em 2007: “Ogaecimento do
clima é inequivoco, e é evidente face as obsergagéeaumentos na temperatura média do ar e dos
oceanos, de degelo generalizado, e de subida &bmigdio malk.

2 Adoptado a 11 de Dezembro de 1997, foi aprovadm Pecisdo 2002/358/CE do Conselho, de 25 de
Abril de 2002, relativa a aprovagdo, em nome da @odade Europeia, do Protocolo de Quioto da
Convencado-Quadro das Nagfes Unidas sobre as aksratimaticas e ao cumprimento conjunto dos
respectivos compromissos, tendo entrado em vigalian@6 de Fevereiro de 2005.

% Adoptado como parte integrante do “Pacote Climanergia” em Abril de 2009, o RCLE-UE foi
reforcado e melhorado tendo em vista a estabil@@adéngo prazo do quadro regulamentar.

* Importancia que voltou a ser sublinhada no CowsEliropeu de Bruxelas de 8 e 9 de Marco de 2007.

®> As emissBes provenientes do sector da aviacdesemam cerca de 3% do total de gases com efeito
estufa da UE, das quais a grande maioria provéwodg internacionais - emissdes essas que duplicaram
desde 1990. Estima-se que as emissfes do sectmiaddio se encontram no segundo lugar da tabela
relativa a industria pesada, apenas ultrapassddappeducéo de electricidade, e que, em 2020, 183
milhdes de toneladas de €€erdo evitadas por ano nos voos abrangidos, ogjtraduz numa reducéo
de 46% em comparagdo comhusiness as usualBau).



por determinar — na optica da Comisséo Europeiaecassidade de incorporar o sector

da aviacdo no Regime de Comeércio de Licencas dedamida Unido Europeia.

A entrada do sector da aviacdo no Comeércio Eurdpdicencas de Emisséo (CELE) e
sobretudo a inclusdo das companhias aéreas se@adpaises terceiros que efectuem
voos com destino para e a partir de aeroportospeusb — e a consequente
obrigatoriedade de adquirir e devolver licencasenessédo que lhes correspondam —
tem, assim, sido alvo de fortes criticas, proveae®sobretudo de companhias aéreas e
de organizacdes e entidades ligadas a estas, ¢otmito de desafiar e por em causa o

regime instituido pela UE.

O quadro ora sumariamente descrito justifica a mépaia e interesse de se proceder a
analise da medida em que a determinacdo da UE dairio sector da aviacdo no
RCLE-UE viola, ou néo, as disposi¢cdes consagrades imstrumentos legislativos
vigentes para o sector da aviagdo. Este € o tenpaedante Dissertacdo, realizada no

ambito do Mestrado em Direito Administrativo nateete de Energia.

Para o efeito, abordaremos os diversos instrumésgadativos que se relacionam com
esta tematica, homeadamente, a Convengdo de Chiaa@mnvencdo-Quadro das
Nacdes Unidas para as Alteracdes Climaticas, oo€ulut de Quioto, a Directiva
2003/87/CE, a Directiva 2008/101/CE e o Acordo ée Bberto.



| - O REGIME DE COMERCIO DE LICENGAS DE EMISSAO DA UNIAO EUROPEIA

E A SUA IMPLEMENTACAO NO SECTOR DA AVIACAO

1. O contexto internacional e comunitario da criagdo d Regime de Comércio de
Licengas de Emisséo da Uni&o Europeia

O aumento que se constatou desde a era da revohdiiirial nas emissdes de gases
poluentes para o ambiente acabou por despertar ngcieacializagcdo para a
problematica do aquecimento global. De facto, faEras em 1992jue se instituiu um
instrumento compromissorio entre os objectivos amthis e sGcio-econdmicos, com o
intuito de absorver e aplicar as potencialidades dwecanismos de mercado a
prevencdo e controlo das alteracfes climéticas. aBeim aprovada a Convencéo-
Quadro das Nagdes Unidas para as Alteracdes GimsaCQNUAC), universalmente
reconhecida como o forum legal adequado para didiar a problemética das alteractes
climaticas, e que estabeleceu como objectivo Ulatestabilizacdo das concentracdes
de gases com efeito de estufa na atmosfera a ueh aqure evite uma interferéncia

antropogénica perigosa no sistema climéatfto

Assim, nos termos da referida Convericém, em Dezembro de 1997, concluido o
Protocolo de Quioto (P& no ambito do qual a Conferéncia das Partes ctimmueos
objectivos estabelecidos na CQNUAC e procedeu aig@b de novos objectivos,
baseados em compromissos quantificidof\ssentando 0 PQ em pressupostos

® Embora anteriormente tenham sido tomadas variatidam para combater esta ameaca, a meados dos
anos 80 as questdes relacionadas com as alterdgfiéicas comecaram a merecer destaque na agenda
politica e a ser alvo de intensos debates publam¥yibuindo para o desenvolvimento e implemermtaca
de politicas e legislacdo ambientais, em diversb&isi e com especial incidéncia nos paises
desenvolvidos.

" Em Fevereiro de 1991, o Conselho autorizou a Gsffuisa participar, em nome da Comunidade
Europeia, nas negociagGes relativas a ConvencadrQudas Nagbes Unidas sobre as alteragdes
climaticas, adoptada em Nova lorque a 9 de Maid@&2. A Convencdo-Quadro foi ratificada pela
Comunidade Europeia através da Decisao 94/69/CR5dbe Dezembro de 1993, que entrou em vigor
em 21 de Marco de 1994. A actuacdo dos Estadosaficaarcada pelos principios da precaucéo, do
respeito inter-geracional e da responsabilidadeucomas diferenciada.

8 Considerando 2 da Directiva 2008/101/CE.

° Artigo 17.° da CQNUAC.

19 Aprovado em Portugal pelo Decreto-Lei n.° 7/208628 de Margo.

! No caso especifico portugués, o Estado comprorseteulimitar o crescimento das suas emissdes em
27% face aos valores de 1990.



eminentemente ambientais, o0 mesmo procura, paredel®, acautelar a sua
prossecucdo a luz dos principios da economia deatkere da livre concorréncia,
prevenindo a sua distor¢cdo através de auxiliosigmshhssentes em beneficios fiscais
ou subsidios aplicaveis aos sectores emissoresEieeGoromovendo a utilizacdo de

instrumentos de mercado como meio de reduzir oitaliras emissoes.

Efectivamente, o PQ constitui uma peca fundamemdah o controlo e redugédo do
crescimento das emissdes, promovendo — ndo sGatdes limitacdes impostas aos
paises desenvolvidos como também através de mewenflexiveis — varias formas de
combater as concentragdes de ,C& simultaneamente, o investimento em (e a
utilizagdo de) fontes de energia alternativas besmoc o desenvolvimento de

tecnologias mais eficientes.

Assim, destacam-se neste contexto os trés priscipsirumentos naquele definidos
1) o Mecanismo de Implementagcdo Conjunta (MIC); ) Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo (MDL); e iii) o Comércio deckncas de Emissao de Gases

com Efeito de Estufa.

Relativamente ao ponto que nos cabe analisarasgdigue a introdu¢do do mercado de
carbono na arquitectura de Quioto representou usendelvimento importante na

politica internacional de ambiente, dado trataga@rimeira aplicacéo, a escala global,
de um instrumento econdmico de politica ambiem#do pela qual este surgiu como

uma das principais ferramentas para uma reducape e eficient®.

Assim, no seguimento da Directiva de®6ue estabeleceu o quadro geral para a
prevencdo e controlo integrado da poluicdo e permitoncessao de titulos de emissao
de GEE, em 2002 o sexto programa de acc&o comian@dr matéria de ambiehte

previu ndo apenas a criacdo de um regime comumitlri comeércio de licencas de

12 Artigo 6.2, 12.° e 17.2 do PQ.

13 De notar que este mecanismo de mercado foi emtgm§to pelos Estados Unidos da América (EUA)
que, em 2005, acabaram por nao ratificar estedtratdernacional.

14 Directiva 96/61/CE do Conselho, de 24 de Setenutmral996 relativa a prevencdo e controlo da
poluicéo.

!> Criado pela Decisdo n.° 1600/2002/CE do Parlamenimo Conselho, identificou as alteragées
climaticas como um dominio prioritario de accgéo.



emissdo (o designado Comeércio Europeu de Liceneakrdissdo — CELE) mas
também que a Comunidaddefina e empreenda accdes especificas para redszir
emissbes de GEE provenientes da aviagdo, se taiglasendo forem acordadas no
ambito da ICAO até 2002,

Foi neste contexto criado, em 260 comércio de licencas de emissdo de GEE, com o
objectivo de” contribuir para o cumprimento mais eficaz dos gromissos da UE e
dos seus Estados-Membros, através da implementdedom mercado europeu de
licencas de emissao de gases com efeito de estefeejp eficiente e apresente a menor

reducéo possivel do desenvolvimento econémicoeengoego™®

e cuja implementacao
se baseie emcbndicdes que oferecam uma boa relagdo custo-@dic&csejam

economicamente eficientés

Nesta linha, a Directiva 2003/87/CE (Directiva d@02) previu que deveriam ser
aplicadas, ao nivel nacional e comunitario, pa@fie medidas que abrangessem nao
apenas o0s sectores da industria e da energia,othas ¢s sectores econdémicos da UE.
Referia-se, ainda que, a data, a Comissao irigl@stu'adopcdo de medidas e politicas
a nivel comunitario, por forma a que o sector des$portes prestasse um contributo
substancial (...) para o cumprimento das obrigacfes matéria de alteracdes
climaticas previstas no PE’. Efectivamente, j4 do PQ decorria a exigéncia we @
RCLE-UE se aplicasse atgases com efeito de estufa ndo controlados petadeolo

de Montreal provenientes dos transportes aéreos,imtermédio da Organizacdo da

Aviac&o Civil Internacion&l”.

Sublinhe-se que o crescimento anual das emiss@e®rgem Nos transportes europeus

foi, em média, de dois por cento entre 1996 e Zb@fuanto que, para 0 mesmo periodo

16 Considerando 10 da Directiva 2008/101/CE.

7 Através da Directiva 2003/87/CE do Parlamento eéCdaselho de 13 de Outubro de 2003 relativa &
criacdo de um regime do comércio de licencas desgimide gases com efeito de estufa na Comunidade
GEE e alterou a Directiva 96/61/CE do Conselho.

'8 Considerando 5 da Directiva de 2003. Refira-selaique os Estados-Membros, como partes do
Protocolo de Quioto, participam no comércio intefomal de licencas de emissdo em conjunto com o0s
restantes paises que constam do seu anexo B.

19 Artigo 1.° da Directiva 2003/87/CE.

20 Considerando 28 da Directiva de 2003/87/CE.

%1 Considerando 8 da Directiva 2008/101/CE.



de tempo, as emissodes resultantes do trafego esmeram 4% ao ano. Em termos da
“contabilidade do carbono”, os avides contribuemm @@rca de 3% para as emissdes de
gases com efeito de esttffaNestes termos, pareceria algo contraditorio que —
estimando-se que na Europa 40% das emissOes pmraé&rea industrial e 60% dos
transportes e edificios — o CELE abranja essenerdnactividades dos sectores da
energia, da producdo e transformacdo de metaissterr da industria mineral e de

fabrico de papel e cart&o

A verdade € que, ndo obstante os avancos queistram ao longo das ultimas quatro
décadas no aumento da eficiéncia dos combustiasia&tonaves — e que se cifrou num
aumento de eficacia em cerca de 70% —, o intereszionento que se tem verificado no
trafego aéreo provocou um aumento para niveis airada elevados da quantidade total
de combustivel queimado e, consequentemente, dactmpda aviacdo no meio
ambienté®. A Comissdo Europeia acabou, assim, por deterfraaabrigo da Directiva
2008/101/CE° (Directiva de 2008), que o CELE passasse a abradgsde Janeiro de

2012, também o sector da aviacao.

Apesar deste sector apenas ter sido abrangidsterms deécap and trade” da Unido
Europeia em Janeiro de 2012, a probleméatica dassées provenientes dos motores

22 Efectivamente, as emissdes provenientes das aeneontribuem para a forcagem radiativa
(“radioactive forcing) do clima, pela qual sdo essencialmente resp@is@s aeronaves comerciais que
operam em altitude de cruzeiro (entre 8 a 13 qwtdms do solo), devido a emissédo de gases como 0
didxido de carbono (C{e os oxidos de azoto (NQvapor de dgua e particulas de sulfato e decilig

“O total de emissBes de €®responsavel por 2/3 da forcagem radiativa de gake efeito estufa(in
Relatorio Sintese de Mudanca Climéatica — Riscosfiese Decisdes Globais, Copenhague 2009, 10-12
Marco, University of Copenhagen).

2 http://europa.eu/legislation_summaries/environntaokling_climate_change/I28012_pt.htm

4 De acordo com os dados de 2008 da Internatiomaigy Agency, a contribuicdo global de emissdes
com origem nos transportes cresceu de 18% na déessktenta para 21% em 2005. No caso concreto da
aviacao, a contribuicdo em termos de emissdes ¢emastido constante nos ultimos 35 anos, e em cerca
de 12%. No entanto, esta propor¢cdo mostra uma nerméara aumentar, em especial nos paises
industrializados. Para as na¢gdes OCDE integrad&idm Europeia, esta propor¢éo sofreu um aumento
de 10% para 15% no mesmo espaco de tempo. Estardiféeentre a contribuicdo global e a contribuicdo
especifica de um grupo de paises deve-se sobretudtm decréscimo na utilizagcdo dos transportes
terrestres nos paises mais industrializados, und€ieia contraria ao sector da aviagdo que se gacon
em plena expansdo - “Transportes e Alteracdes Gtias- viajar de avido: quanto custa para o
ambiente?”, Abril de 2009, ihttp://www.camarasverdes.pt/tema-especial/109-{partes-e-alteracoes-
climaticas-viajar-de-aviao-quanto-custa-para-o-asie. html

%5 Directiva 2008/101/CE do Parlamento Europeu e das€lho de 19 de Novembro de 2008 que altera a

Directiva 2003/87/CE de modo a incluir as activieladla aviagcdo no regime de comércio de licencas de
emissdo de gases com efeito de estufa na Comunidade



das aeronaves acaba por ser contemporanea da gmeaourelativa as emissdes
provenientes dos outros sectores. Sucede que asifesgades do sector da aviacao
determinaram, até entdo, a sua exclusdo do referagtoado. Todavia, os objectivos
ambiciosos estabelecidos pelas instituicbes ewmsp& as obrigagcbes a que a
comunidade se vinculou através do’®@onjugadas com a falta de uma solucéo global,

acabaram por determinar a incluséo deste sectCEhL&.

% Considerando 5 do preambulo da Directiva 2003/87/C



2. A actuacado da ICAO face a problematica das emissOpsovenientes dos motores

das aeronaves

Efectivamente, o PQ previa ja que os Estados signat “ao cumprir 0S seus
compromissos quantificados de limitacado e redugdcenhissbes assumidos, a fim de
promover o desenvolvimento sustentavel, devemnmepl&r e/ou aprimorar politicas e
medidas de acordo com as suas circunstancias naisiptais como as medidas para
limitar e/ou reduzir as emissfes de gases de etlte@stufa ndo controlados pelo
Protocolo de Montreal no sector de transpoffésespecificando-se ainda a referéncia

28 Seria,

as“originarias de combustiveis do transporte aéremaritimo internacional
assim, a Organizagdo de Aviagao Civil Internaci¢i@RO) tida como d'forum legal
apropriado” para a formacgéo de um acordo global e, assimtidaele designada para

“conduzir o trabalho’em causa.

A ICAO tem assim vindo a desempenhar, desde aragid®, a funcdo de regulador
mundial da industria da aviacdo internacional, gpalmente em questbes técnicas
sobre a segurancga e a navegacao aérea. Apesar t#émao ter sido feita qualquer
mencdo a proteccdo do ambiente ou tdo-pouco aoeatabipropriamente dito,
nomeadamente nos objectivos da ICA@sta organizacdo tem, na pratica, tratado de
questdes que estdo efectivamente relacionadas ewniiente, como se retira do actual
Anexo 16 da Convencéo de Chicago (CC) relativoodepgdo ambiental em matéria de
ruido causado por aeronaves (Volume |) e emiss@esdtores das aeronaves (Volume
I). A prépria organizacédo, em Julho de 2001, naS3ssdo da Assembleia, reiterou e
assumiu a responsabilidade de promover a compa#itdd entre o desenvolvimento do
sector e a qualidade do ambiente, comprometendo-8& em conta 0S impactos
adversos da aviagao civil sobre o ambiente. Contado 2004, na sexta reunido do
Comité da ICAO para a Proteccdo Ambiental na Awacéncluiu-se que um sistema

de comércio de emissfes especificamente concebidogpsector da aviacao, baseado

2" Artigo 2.° n.° 1 alinea a), ponto (vii) do PQ.

8 Artigo 2.°n.° 2 do PQ.

%A Convencao sobre a Aviagéo Civil Internacionairmlbém conhecida por Convengédo de Chicago — foi
assinada em Chicago em Dezembro de 1944 e estabeldaternational Civil Aviation Organisation
(ICAQ), que tem o estatuto de agéncia especialidaddNacdes Unidas desde 1947.

% Artigo 44.° da CC.

10



num novo instrumento juridico sob os auspicios @RAQ ndo se afigurava

suficientemente atractivo e deveria, por conseguinser posto de parte.
Consequentemente a Resolucdo A35-5 da Assembléi@Ada, realizada em Setembro
do mesmo ano, ndo propds um novo instrumento qaridj em vez disso, apoiou um
regime aberto de comércio de licencas de emissaopessibilidade de os Estados

incorporarem as emissodes provenientes da aviag&oaacional nos respectivos RCLE.

Em Setembro de 2007, o apéndice L da Resolugédo 2236Gnstou os Estados
contratantes a ndo aplicarem um sistema de coméeciemissdes aos operadores de
aeronaves de outros Estados contratantes, excepttaseado num mutuo acordo.
Todavia, reconhecendo a CC expressamente o dileibada Parte Contratante aplicar,
numa base nao discriminatéria, as suas propriaposides legislativas e
regulamentares as aeronaves de todos os Estadestao®s-Membros da Comunidade
Europeia e quinze outros estados europeus aprem®ntama reserva sobre esta
resolucao e reservaram-se o direito de, ao abagefdrida Convencao, tomar e aplicar
Medidas Baseadas no Mercado (MBM), numa base remriminatoria, a todos os
operadores de aeronaves de todos os Estados gtenprservicos com partida ou

destino no seu territério ou no interior dékte

Em 2010 a ICAO procurou encorajar os E-M e as pagtevolvidas em limitar ou
reduzir as emissfes da aviacao internacional ceatemi a qualidade do ar através de
medidas voluntarias, mantendo a ICAO informadacacee tais medidis Ainda no
mesmo ano, a Assembleia reiterou que esta orga@uizdgve continuar a promover a
discussdo sobre solugbes para as emissfes de aabmure deve ser dada énfase as
opcdes politicas de reducdo das emissdes dos mataseaeronaves que ndo tenham
um impacto negativo no crescimento do transpontecié Estabeleceu-se ainda que a
ICAO, os E-M, e as mais relevantes organizacdesrdevrabalhar em conjunto, tendo
em consideragdo 0s seguintes pontos: as esped@sistancias e capacidade dos
paises em desenvolvimento; que a contribuicdo da Eatado para a concentracao de

%! Directiva 2008/101/CE, considerando 9.

%2 Resolucéo da Assembleia A37-18 de 2010.

% EU, “Progress Update — International Civil AviatidOrganization 37 session”, Memo 10/480
Brussels, 8 Outubro 2010.
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CO? deveré influenciar o respectivo nivel de obrigacpara alcancar os objectivos
globais; que determinados Estados devem tomar emedithis ambiciosas antes de
2020, de modo a compensar 0 aumento do transp@mteo anos paises em
desenvolvimento; a maturidade dos mercados da&ojia& 0 crescimento sustentavel
da industria da aviac&o internaciofialA “Industry Resolutici® revela o apoio geral
da industria no sentido da ICAO continuar a represeo forum adequado para a
elaboracdo de um quadro legal justo e coerent@pdicas para os paises desenvolvidos
mas também para os paises em desenvolvimentolveasdase que a resposta politica
devera ser‘eficaz em termos de custos, equitativa e globatmeroordenada pela
ICAQ".

A ICAO reconhec® que para os sectores industriais puramente darngésti PQ
representa um mecanismo viavel para a monitorizagaesforco de limitacdo e
reducdo dos respectivos sectores, mas sublinhtabpn&o é tédo claro se aplicavel a
sectores em que os efeitos ambientais ndo podenfagiémente confinados as
fronteiras de Estados soberanos, como é o casaalz@ia internacional. De facto, a
propria natureza da aviacéo internacional implic@® sobre diversos paises, como
também pelo alto mar, razdo pela qual o PQ naaiineixpressamente as emissées
da aviacdo internacional nos objectivos de limiagd reducdo dos paises
signatariod’.

2.1 A tentativa de ‘offsetting” de CO?

Ao longo dos ultimos anos, o Unico exemplo affsettingno sector da aviagéo foi
promovido pela ICAO e surgiu num contexto ndo ragntado, no qual foi conferida
aos passageiros a oportunidade de voluntariamentapensaremas emissfes

provenientes das respectivas viagens. O rapidondelseanento que o‘passenger-

3% Resolucéo da Assembleia A37-19 de 2010.

% ICAO, “Agenda Item 17: Environmental ProtectionDevelopment of a Global Framework for
Adressing Civil Aviation C®Emissions”, presented by IATA, 15 de Outubro d&®0

% Truxal, Steven, “The ICAO Assembly Resolutionsioternational Aviation and Climate Change: An
Historic Agreement, a Breakthrough Deal, and thadDa Effect”, Air and Space Law 36, n.° 3, Kluwer
Law International BV, Holanda, 2011, p. 217-242.

37 Além disso, a ICAO sublinha uma outra questdce aamo conciliar o principio da ndo discriminagéo
consagrada na CC e o principio da responsabilidacieim mas diferenciada consagrado na CQ e no PQ.
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based offsetting’registou nos ultimos anos demonstra o potenciatadéorma de

mitigacdo dos efeitos das emissdes, contudo, existias formas de compensacao

que podem ser utilizadas no combate contra asieftes climaticas,

Séo disso exemplos:

)

ii)

a compensacdo com base nos passageiros, com uteaterete educacdo dos
mesmos quanto as consequéncias ambientais da@eiasipossiveis formas de
combate, sendo que a pouca informacdo disponiviete sesta forma de
compensacao tem desincentivado o publico;

a compensacdo com base nas operadoras de aeronavepjal cabe as
operadoras decidir qual é o montante de emisséeslegem ser compensadas,
podendo tal sistema levar a um RCLE voluntario;

a compensacao no contexto de um regime de conugdioencas de emissao, o
gue representa o sistema implementado na UE, osgtealabordado na presente
dissertacao;

a compensacéao financiada através de taxas solamiasdes, sistema hibrido
entre a compensacao ndo-regulada e um mercadoisigden) que representaria
a imposicao de taxas sobre o combustivel dos vdemacionais e a utilizacao
das respectivas receitas na aquisicdo de crédéosochpensacdo de modo a

cumprir os critérios estabelecidos.

% «Offsetting Emissions from the Aviation Settémternational Civil Aviation Organization, Do€951,
First Edition, 2011.
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3. Alinclusdo do sector da aviacdo no Regime do Coméale Licencas de Emisséo

da Unido Europeia

A Directiva 2003/87 criou “um regime de comércio de licencas de gases coitoefe
estufa na Comunidade (...) a fim de promover a ¢gédudas emissdes de gases com
efeito de estufa em condi¢cbes que oferecam umadiagdo custo-eficacia e sejam
economicamente eficient8® aplicando tal regime as actividades previstasseo
Anexo M e aos gases com efeito de estufa enumerados nensswo II*? (no qual se
encontra incluido o C£. A decisdo da UE de estender o mencionado regorsector
da aviacdo, baseada sobretudo“imal inércia por parte da ICAO; teve na sua
origem uma série de questdes no ambito das quaisrfdesenvolvidos estudos cujas

conclusdes acabaram por determinar as especifesddal seu regime.

Uma das primeiras questdes foi a relativa aos gaseseriam incluidos na proposta do
CELE, uma vez que a queima do combustivel de umanaee implica a emissao de
varios gases para a atmosfdracabando por se concluir que, tendo em contanmme
impacto dos outros gases na atmosfera e a comatkxiddjacente aqueles, a melhor
solucdo implicaria o foco no GH. A identificacdo das entidades responséaveis pelas
emissdes foi outra das questdes analisadas, umgueenas industrias ja abrangidas
pelo CELE a pratica tem sido a de responsabilizareatidades que controlam
directamente a sua fonte. No caso da aviacdo a gSamioptou pelas companhias
aéreas, tendo em conta que as mesmas sao dirextéusivamente responsaveis pela

operacdo das aeronaves. Estabeleceu-se, assimegréa recair sobre aos operadores

% Directiva 2003/87/CE do Parlamento Europeu e dasétho, de 13 de Outubro de 2003, relativa &
criacdo de um regime de comércio de licencas des@mide gases com efeito de estufa na Comunidade e
que altera a Directiva 96/61/CE do Conselho.

40 Artigo 1.° da Directiva de 2003.

“! Nos termos do artigo 3.° da Directiva de 2008 camgresa responsével por voos abrangidos pelo
anexo | é considerado como um operador de aerontfezente, mesmo que aquelas se encontrem em
relacdo de grupo. No caso de a identidade do oper#ib poder ser determinada, o proprietario da
aeronave sera considerado o operador daquela,@maa o proprietario identifique este dltimo.

2 Artigo 2.° n.° 1 da Directiva de 2003.

43 Questao abordada no estudgiving wings to emission trading'CE, Delft, Julho de 2005.

4 0 segundo GEE mais significante, o éxido de azefaresenta apenas cerca de 2,5% das emissées do
dioxido de carbono. De acordo comBEaropean Low Fares Airline AssociatiofELFAA) seria
“cientificamente e ambientalmente inapropriadestender o CELE aos 6xidos de azoto, ndo obstante
pressdo que se tem vindo a sentir por parte dasv@NGs para a sua inclusao num futuro préximo.
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de aeronaves — ou aos seus proprietarios - a rempibdade da gestdo de todas as

questdes relacionadas com a atribuicdo e devollig#ioencas de emissao

De qualquer modo, 0 ponto que causou maior celdoma continua a ser, 0 que se
refere a determinacéo dos voos abrangidos pelo RIE Felo que a Comisséao dividiu

este problema em duas questoes.

A primeira questao diz respeito ao cariz do voo aausa e foi solucionada apoés a
analise dos varios tipos de voo efectuados, teadtesidido incluir apenas o transporte
aéreo comercial — de passageiros ou de carga e, cino o mais poluidor.
Expressamente excluidos deste regime ficaram os deaaracter militar, policial, os
voos de emergéncia e de resgate, 0os voos de &rdéumicos, grande parte dos voos de
recreacao, 0S vOOs que apresentem um peso maxidesdelagem de 5,700 quilos e os

voos de chefes de estado e de mini&tros

A segunda questdo — e a mais complexa — refedadséerminacédo dos voos que foram
abrangidos pelo CELE que, tendo em conta que pardeosisiderada a questao central

da presente dissertacéo.

3.1 O calculo das emissdes do sector da aviacdo dmbito do “cap and trade

system” da Unido Europeia

No que se refere especificamente aap‘and trade systénda UE para o sector da

aviacdo ha uma série de aspectos a mencionar.

A reducdo das emissfes de UMAseia-se no histérico da média anual das emissbes
sector registado no periodo entre 2004-2006, sqndaa diferenca face ao critério do
ano 1990 (aplicado nos outros sectores) se justfedo enorme crescimento que tem
marcado as actividades de transporte aéreo, mots@utetudo pela descida dos precos

das viagens de avido. Nesta linha, as licencasnits@&o da aviacdo referentes a 2012

“5 Artigo 3.0 alinea b) e 0).
6 Registou-se, contudo, uma certa oposicdo & isemigBo membros de governo e de estado,
alegadamente por esta ser considerada discrimmat@itista.
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atingem as 212,892,052 toneladas (o que equivalE®@do historico das emissbes da
aviacdo), montante esse que sera reduzido nosnméxano¥ para as 208,502,525
toneladas (95%.

No calculo do historico das emissdes, a CE trabalm estreita ligacdo com o
Eurocontrof’. Efectivamente, os dados do trafego aérecCdatral Route Charges
Office (CRCO) e daCentral Flow Management Un(iCFMU) constantes da base de
dados da Eurocontrol foram considerados como obkared disponiveis, fornecendo,
entre outros, os dados relativos a extensao tatabth de cada voo individualmente
considerado. As emissdes sdo, assim, calculadaa filight-by-flight basis” através
do uso de duas metodologias distintas: a ANCATAB4tement of Nuisances Caused
by Air Transport)e a CASE(“Calculation of Emission by Selective Equivalenge”
Além desta base de dados, a Comissdo apoiou-sa amdinformacédo relativa ao
consumo de combustivel de cerca de 30 operadoreaedmaves de diferentes
caracteristicas e dimensofes. Refira-se que foramlnmgnte considerados o0s custos
associados adauxiliary power units” (APUs), pequenos motores que asseguram luz e
ar condicionado quando as aeronaves se encontram@engportos mas ainda nao estao
ligadas ao sistema de electricidade e ventilaciestee. Os factores individuais de
emissdo de consumo de combustivel relacionado cemABUs foram entdo
extrapolados para calcular o total de emissfes Aplldando um processo que tomou
em consideracdo a quota actual de consumo de ctm@ysara os voos abrangidos
pelo mercado CELE de cada tipo de aeronave e odes@nergia terrestre em
aeroportos. As emissdes correspondentes ao resudted de consumo de combustivel
APU foram incluidas no historico de emissdes dagio para cada um dos anos de
2004, 2005 e 2006.

Quanto ao calculo corrente de emissdes provindagtilddade da aviagdo, a Parte B

do Anexo IV da Directiva prevé a seguinte formtila

consumo de combustivel x factor de emissao

" A partir de 1 de Janeiro de 2013 e caso n&o aoaal@racdes.
“8 Artigo 3.0 alinea c) da Directiva de 2008.

“9 Organizacéo Europeia para a Seguranca da Naveg&caa.
0 “Fyel consumption x emission factor
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O Anexo demonstra ainda que o total da actividaae aperadoras de aeronaves é
determinado através da féormula que se ségue

toneladas-quilémetro = distanéfa x carga Util

Cada licenga atribuida a um operador de aeronavigade a uma tonelada de didéxido
de carbono por ano, o que significa que o niumesd tie licencas atribuidas define o
limite de emissfGes que podem ser emitidas por ugnadpr no ano em causa. Até dia
30 de Abril de cada ano (a primeira vez sera sament 2013), os operadores de
aeronaves terdo de devolver um montante de licaxagasspondentes as suas emissdes
efectivas. De modo a cumprir tal obrigacéo, os agenes podem comercializar entre si
tais licencas, podendo inclusivamente obté-lasull®® sectores (embora 0 mesmo nao
se aplique no sentido oposto, uma vez que as Bsesgcadas ao sector da aviagdo nao
podem ser adquiridas pelos outros sectores intexgao CELE).

A Directiva estabeleceu um método em que 82% dandas de emissdo serao
atribuidas gratuitamente aos operadores de aemnEs#° serdo atribuidas por leildo

e as restantes 3% ficardo alocadas a uma resguegiasdestinada as companhias
aéreas que se encontram em rapido crescimento edaaggue entrem no mercado
durante esse periodo. Refira-se que a Directiveéépgee os Estados-Membros devem
determinar o0 uso que deve ser dado aos proveitesl@e pelo leildo, sendo que os
referidos rendimentos devem, naturalmente, seizadibs no combate as alteracdes
climaticas na UE e em paises terceiros de modotilmair para a neutralizagcdo ou

compensacao ¢ffsetting) das emissdes de carbono.

As licengas gratuitas ja alocadas tiveram na sis& lbem benchmarking proce$s

através do qual se calculou a actividade de cadeadpr em 2010 ao nivel do nimero

*L“Tonne-kilometres = distance x payldad

°2 “Djstancia” equivale & distancia ortodromica ergraerédromo de partida e o aerédromo de chegada,
mais um factor fixo de 95kms.

3 0 Artigo 3.° alinea d) da Directiva prevé os 15&lidencas a serem atribuidas por leildo entre 1

Janeiro de 2012 e 31 de Dezembro de 2013. A plartir de Janeiro de 2013 o montante de licengas que
serdo atribuidas por leildo mantem-se nos 15%,aapiste valor poder ser alterado por via de uma

revisdo geral a Directiva.
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de passageiros e carga que cada um transportowmgogacdo com a distancia total

percorrida”.

De acordo com o numero de voos de cada operadehesa atribuido o respectivo
Estado-Membro responsavel que se encarregar4 dos aspectos administra®@®s.
Estados-Membros por sua vez tém de assegurar gu80ale Abril de cada ano, os
operadores de aeronaves devolvam um numero degdisegquivalentes as emissdes
totais do ano anterior, sendo também sua compatémssegurar 0 cancelamento
desta®’. Nos casos em que as operadoras incumpram coima disposto, os Estados-
Membros poderdo aplicar penalidades suficientemeasfieazes, proporcionais e
dissuasivas, podendo a Comissdo, em ultima insténe pedido do Estado-Membro,

impor uma proibicéo de operar

** Efectivamente, as companhias aéreas controlaraacoenpanharam durante o ano de 2010 as
respectivas emissoes, tendo-as reportado no fmaWlarco de 2011, altura em que também puderam
candidatar-se a atribuicdo de licencas gratuitas.

%5 Artigo 18.°-A da Directiva de 2008.

%6 Artigo 12.°, n.° 2 alinea a) da Directiva de 2008.

" Artigo 16.° da Directiva de 2008. Nos termos dosme artigo também se encontra prevista a
possibilidade de publicagdo dos nomes de todaperadoras de aeronaves que incumpram 0s requisitos
do regime do comércio de licengas de emisséo.
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[l - ANALISE DA COMPATIBILIDADE DA DIRECTIVA 2008/101/CEFACE AOS
ACORDOS INTERNACIONAIS E A LEGALIDADE DA INCLUSAO DE VOOS
PARCIALMENTE FORA DO ESPACO AEREO DA UE A LUZ DA PROBLEMATICA
SUSCITADA PELOS EUA

4. Nota prévia

A fonte de toda a celeuma relacionada com a quess&analisada centra-se na incluséo
de todos os voos com destino para ou com partidgeigortos europeus no CELE e na
inerente obrigacéo de todas as companhias aérgasiaam e devolverem as licencas
de emissao que lhes correspondam, quer estas@arent sediadas em E-M da UE ou
em paises terceiros. Assim, a consideracdo dos e/@odgesconsideracdo da sede das
companhias aéreas em paises terceiros tem sidodalfortes criticas, provenientes
sobretudo de companhias aéreas e de organizagigslades ligadas a estasom o
intuito de desafiar e p6r em causa o regime irdbttyela CE. Esta situacdo foi
agudizada pela decisédo do Tribunal de Justica dal@JEL de Dezembro de 2011 que
veio confirmar a legalidade da Directiva de 200&/0E ao estender o RCLE da UE ao

sector da aviacao.

A referida accéo foi intentada a 16 de Dezembr2Q® por trés companhias aéreas — a
United Air Lines (UAL), a American Airlines (AA) e a Continental Airlines
(Continental) — e por uma associacao representav@ompanhias aéreas -Aa
Transport Association of AmericggATAA) —, todas sediadas nos Estados Unidos da
América. Sendo o Reino Unitfoo E-M responsavel por estas companhias aéreas, a
accao foi proposta nbligh Court Of Justice Of England And Wal€ueen’s Bench

Division, pugnando pela declaracdo da nulidade das meduigstadas pelo Reino

8 A China ja avancou que as suas companhias aémas tum acréscimo de 95 milhdes de euros em
custos anuais devido ao regime. Por outro lado,pceirsalientar que a compensacao de carbono da
British Airways pode chegar aos 50 milhdes de euwoslor mais alto a atingir por qualquer companhi
aérea (enquanto o total de todas as companhiaasggodera chegar aos 505 milhdes de euros em 2012
de acordo com a analise da Thomson Reuters Paibba

% Artigo 3.° alinea q) e artigo 18.° da Directiva 2308 e a Regulamento da Comisséo Europeia n.°
115/2011 de 2 de Fevereiro de 2011 que alterougulReento da Comissdo Europeia n.° 748/2009 da
lista dos operadores de aeronaves que exercemasractividades de transporte aéreo prevista namanex

| da Directiva 2003/87.
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Unido no ambito da transposicdo da Directiva de82@@cao que motivou o reenvio

prejudicial da questdo ao TISE

Na accdo apresentada foi constituido como Demanda@ecretario de Estado da
Energia e Alteracbes Climaticas, como autoridadgonal responsavel pela referida

transposicdo no Reino Unitfo

Os Demandantes sustentam que a inclusdo do tréasigweo internacional e sobretudo
do transporte aéreo transatlantico representalacéio, por parte da UE, de diversos
principios do direito consuetudinario internacioaacordos internacionais, razédo pela
qual vieram arguir a invalidade da Directiva de 2Qfue veio estender o regime

consagrado na Directiva de 2003 as actividadesadsporte aéreo.

% por despacho de 8 de Julho de 2010, recebidoiboriEl de Justica a 22 de Julho de 2010.

61 A 28 de Maio de 2010 foi conferida autorizacdceterminadas entidades para intervirem em apoio de
cada uma das partes. Do lado dos Demandantes, ngiaram-se alnternational Air Transport
Association (IATA) e o National Airlines Council of CanadgdNACC), enquanto que a favor do
Demandado intervieram Aviation Environment FederatiofAEF), a secc¢éo britanica d&orld Wide
Fund For Nature (WWF-UK), a European Federation for Transport and EnvironméRFTE), a
Environmental Defense FurfDF), e aEarthjustice
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5. As questdes suscitadas pelo Tribunal deprecante

Nesta linha, o Tribunal do Reino Unido suspendenssincia e submeteu a titulo

prejudicial as seguintes questdes ao Tribunal siecau(TJ):

(1) Podem algumas ou todas as seguintes normas e titernacional ser invocadas
no presente processo para impugnar a validade dectbva 2003/87/CE, com a
redaccéo que lhe foi dada pela Directiva 2008/1B14& modo a incluir as actividades
da aviacdo no regime de comércio de licencas des@mina UE (designadas em
conjunto por "directiva alterada"):
a. 0 principio do direito consuetudinario interna@brsegundo o qual cada
Estado tem soberania completa e exclusiva sobea espaco aéreo;
b. o principio do direito consuetudinario interna@beegundo o qual nenhum
Estado pode legitimamente pretender submeter gerafzprte do alto mar a sua
soberania;
c. o principio do direito consuetudinario interna@bque afirma a liberdade de
sobrevoar o alto mar;
d. o principio do direito consuetudinario internaebiicuja existéncia ndo é
aceite pelo Demandado) segundo o qual as aerogaeesobrevoem o alto mar
estdo sujeitas a jurisdicdo exclusiva do pais @slizerem registadas, salvo
disposicdo em contrario expressamente previstatraiado internacional,
e.a Convencao de Chicago (em especial, os arti§p$11°, 12.°, 15.° e 24.9);
f. o Acordo de Céu Aberto (em especial, os artighs1d.°, n.° 2, alinea c), e
15.2,n.° 3);

g. 0 Protocolo de Quioto (em especial, o artigor2®2)?

Em caso de resposta afirmativa a primeira questao:

(2) A directiva alterada € invalida, se e na medidagem aplica o regime de comércio
de licencas de emisséo as partes dos voos (generitaou relativamente as aeronaves
registadas em paises terceiros) que tenham lugardim espaco aéreo dos Estados-
Membros da UE, por violagdo de um ou mais dos fpios do direito consuetudinario

internacional acima referidos?
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(3) A directiva alterada € invalida, se e na medidagem aplica o regime de comércio
de licencas de emissdo as partes dos voos (genentaou relativamente a aeronaves
registadas em paises terceiros) que tenham lugardim espaco aéreo dos Estados-
Membros da UE:

a. por violacao dos artigos 1.2, 11.° e/ou 12.° dav€ncao de Chicago;

b. por violagdo do artigo 7.° do Acordo de Céu Abzrto

(4) A directiva alterada € invalida, na medida em gpkca o regime de comércio de
licencas de emisséo as actividades da aviacao:
a. por violagao do artigo 2.°, n.° 2, do ProtocoloQleoto e do artigo 15.°, n.° 3,
do Acordo de Céu Aberto;
b. por violacdo do artigo 15.° da Convencédo de Chiceépladamente ou em
conjugacgéao com os artigos 3.°, n.° 4, e 15.°, ddo3Acordo de Céu Aberto;
C. por violacédo do artigo 24.° da Convencédo de Cbica&pladamente ou em
conjugacdo com o artigo 11.°, n.° 2, alinea c)Adordo de Céu Abert§?

®2|1n Acérddo do Tribunal de Justica (Grande Seccdd)Idde Dezembro de 2011 (pedido de decis&o
prejudicial daHigh Court of Justice Queen's Bench Division - Adstiative Court,Reino Unido) —The

Air Transport Association of America, American iids, Inc., Continental Airlines, Inc., United Ais,
Inc./The Secretary of State for Energy and Clin@@tange proferida no ambito do processo C-366/10.
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6. Acordos Internacionais

Assim, e como resulta das questbes prejudiciais fpram enviadas ao TJ,
relativamente aos acordos internacionais, os Deamdesl alegam a violacdo de certas
disposicbes da Convencédo de Chicago (CC), do Riotae Quioto (PQ¢ do Acordo
de Céu Aberto (ACAY, enquanto que, no que aos principios diz respeim,
invocados os principios de direito consuetudinanternacional da soberania dos
Estados sobre o seu espaco aéreo, da soberangacsalio mar e da liberdade de o

sobrevoat.

Importa comecar por aferir a possibilidade de @sdus internacionais ou 0s principios
de DIC serem invocados por particulares para afarivalidade da Directiva
2008/101/CE, de modo a incluir as actividades dacae no RCLE-UE. Assim, sera
necessario determinar, relativamente a cada diggmgiarticular e principio de direito
internacional em cau%a se e em que medida este pode ser invocado, eressas
iniciados por uma pessoa singular ou colectiva, ccanrm parametro face ao qual a
legalidade dos actos da UE possam ser postos esa.daara tal, e a semelhanca do
referido pela A-G, trés requisitos terao de esteempchidos:

1) a UE estar vinculada ao acordo em causa,

i) a natureza e a sistematicabr@ad logi¢) do acordo ndo precludir a

possibilidade do TJ examinar a validade de um datdJE a luz do referido

8 Acordo de transporte aéreo entre a Comunidadepgia e os seus Estados-Membros, por um lado, e
os Estados Unidos da América, por outro

® Sublinhe-se que as questdes relativas aos prisciie direito consuetudinario ndo séo objecto da
presente dissertacdo de mestrado. Refira-se aperas TJ determinou que tendo a politica da UE em
vista a proteccéo do ambiente, consagrada noHr? 4.° 2 do TFEU, a sua legislagdo pode em pimci
impor como condigdo para exercicio de uma actiwadaamercial no territério da UE que os operadores
cumpram com 0S requisitos estabelecidos e que farantebidos de acordo com o0s objectivos
estabelecidos num acordo internacional do qual & UBa das partes signatérias, tal como a CQ e o PQ
Nestes termos, pronunciou-se pela legitimidade Bapdra, a luz dos principios de DIC invocados,
adoptar a Directiva de 2008 na parte em que estadeso regime do comércio de licencas de emisséo,
acrescentando que o facto de os voos terem passigdntugar fora da UE ndo pode ser invocado para pd
em questao a plena aplicacédo da legislacdo eurnpss territorio.

% A Advogada-Geral cingiu a sua anélise aos prinsif disposicdes de direito internacional que o
tribunal nacional especificamente referiu nas dqesstjue dirigiu ao TJ. Ex. Acordo Euro-Mediterraénic
no dominio da aviagao entre a Comunidade Europesaseus E-M e o Reino de Marrocos (assinado em
Bruxelas a 12 de Dezembro de 2006) e o Acordo sbiamesporte Aéreo entre o Canada e a Comunidade
Europeia e os seus E-M (assinado em Bruxelas & IDedembro de 2009), foram apenas invocados no
processo pelos intervenientes em apoio das Demgsdan
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tratado; e

lii) o teor das disposicdes ser suficientemente preciagondicional (ou seja, que
estas se apresentem, relativamente ao seu contéadondicionais e
suficientemente precisas, de modo a que possadiresetamente aplicaveis, nao
se encontrando dependentes de quaisquer medidasgsentes para a sua

implementacg&o ou producéo de efeitos).

Assim, no que se refere aos acordos internaciosds, trés os que ora vao ser

analisados: a Convencao de Chicago, o Protocof@uiteto e o Acordo de Céu Aberto.

6.1 A Convencéo de Chicago

A Advogada-Geral (Juliane Kokott) e o proprio TJeteleram que a Convencao de
Chicago, uma das trés fontes de direito internatimvocada pelos EUA, ndo vincula a
Uni&o Europeiaer se apesar de ter como signatarios os 27 Estados-ksna UE®,
ressalvando que a UE nao € Parte Contratante dast@ncéo, o que significa que a
nivel formal esta nao cria direitos nem obrigagiss a UE. Efectivamente, nos termos
do artigo 351.° do Tratado sobre o FuncionamentdJBaos direitos e obrigacdes
decorrentes de convenc¢des concluidas antes dddnd&o de 1958 ou antes da data da
respectiva adesédo, entre E-M e paises terceirosser@o afectadas pelas disposicdes
dos Tratados, sendo que, na medida em que taidogcpéo sejam compativeis com 0s
Tratados, os Estados devem tomar as medidas gqaeesem apropriadas para eliminar
qualquer incompatibilidadé Mais, apesar de 0 mesmo tratado prever que gsl@co
concluidos pela UE vinculam as instituicdes da bmiém como os respectivos Ev
nao se encontra prevista qualquer disposicdo nbdeede a UE dever ajustar a
legislagéo comunitaria de acordo com os tratadoacoudos anteriormente celebrados
pelos E-M.

O TJ reitera que a UE apenas estaria vinculada aeitvessem sido transferidos para

esta os poderes previamente exercidos pelos E-Mtee as tivesse efectivamente

% A UE tem apenas o estatuto de observador juntGA®.

" Do mesmo artigo decorre um dever de as institsigiieUE n&o impedirem os E-M de cumprirem as
obrigacbes que decorram de acordos celebradoscantente aquela data.

% Artigo 216.° n.° 2 do mesmo tratado.

24



assumido. O facto de um ou mais actos da UE podereromo objecto ou efeito a
incorporacgao no direito da UE de certas disposigiesse encontrem consagradas em
acordos internacionais a que esta ndo se vincaobBconstitui o TJ na obrigacdo de
rever a validade de actos da Uniédo a luz do refea@brdo. Em boa verdade, o facto de
a UE ter adquirido determinados poderes exclugpaya assumir COmpromissos com
Estados terceiros sobre o transporte aéreo inferrecndo significa que esta tenha
poderes exclusivos no que diz respeito & aviagébicternacional®, concluindo-se,
nesta linha, que a UE néo esta vinculada a CC,wenajue os poderes previamente

exercidos pelos E-M no ambito desta nao foram aaaalidade assumidos pela UE.

No que se refere a invocacdo danttional succession thedrysegundo a qual um

acordo podera ter como efeito a vinculacdo da Caade mesmo sem que esta se
tenha formalmente tornado parte do referido acd8rdo A-G defende que a referida
decisdo nao pode ser aplicada analogicamente ascatordos internacionais, nao se
revelando sequer adequada a sua aplicacdo ao dedtansporte aéreo. Conclui assim
que apesar de os Estados terem transferido algossselus poderes ao nivel do
transporte aéreo para a UE, nem todos foram trachs$E’, ndo havendo qualquer

disposicéo que refira que a UE actuara como sucdesdE-M no contexto da ICAO.

De qualguer modo, e ndo obstante o entendimeni®@ sobinculacdo da UE a CC (e,
consequentemente, desta ndo poder ser utilizada coté@rio para aferir a validade de
actos da UE), considerou-se, uma vez que todos-MssBo Partes da CC, que esta
Convencao deve, de qualquer modo, ser tida em cantaterpretacao das disposicoes

de direito derivado.

No que se refere especificamente ao conteldo daesi&€ comeca por estabelecer que
os Estados contratantes reconhecem a soberania telusiva de cada Estado sobre o

%9 Os Governos de Franca e da Suécia salientaranogjEeM mantém poderes que caiem dentro do
ambito da CC, nomeadamente no que se refere aeiodide trafego, as taxas aeroportuarias e a
determinacéo das zonas do seu territério que ndenpser sobrevoadas.

0 Aplicada na decis&o do caso datérnational Fruit Company and OthersPfocessos Apensos 21/72 a
24/72).

" Exemplo disso é o facto dos Acordos de Transpdéreo até muito recentemente terem vindo a ser
concluidos como “acordos mistos” nos quais tantdEacomo os E-M eram partes contratantes — tal
como os acordos de transporte aéreo celebrados €anada e com Marrocos.
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seu espaco aeéreo (principio da soberania dos Bstadda soberania aérea em
particular(?, determinando, no que se refere a “aplicabiliddadegislacdo aérea” as
aeronaves que sobrevoem territorio de Estados atante§® a aplicacdo da lei
nacional do Estado da rota do voo, independententensua nacionalidade. Por outras
palavras, um voo com destino ou partida de um Bstedntratante (ou que
simplesmente sobrevoe um Estado contratante) &euchprir as leis e regulamentos
desse mesmo Estado, leis essas que se aplicanrodmvas de todos os Estados
Contratantes, sem distincdo em razéo da sua néddexe Além disso, a legislacdo de
cada Estado contratante deve ser o mais uniformssiy® relativamente ao que se
encontra estabelecido na Convencao, tendo estardausiprida pelas aeronaves que
sobrevoam ou permanecam no seu territorio, pelooguBstados contratantes devem
assegurar a responsabilizacédo de todos aquelesialem as regras estabeleciffag\
este nivel, defendeu a A-G que ndo constam, datidiae “rules of the ait, quer sobre

o territério da UE, quer sobre o espago aéreo tkepderceiros ou sobre o alto mar,
concluindo assim que, ndo havendo risco de cordfbtm os artigos 1.2, 11.° e 12.° da
CC, néo ha razao para interpretar e aplicar a ieede 2008 restritivamente a luz da
CC.

Relativamente as taxas de aeroporto (entre owragua aplicacado uniforme a todos os
Estados contratantes, a CC estabeleceu que edlas®er impostas pelo uso dos
aeroportos e outras instalacdes de navegacdo @éieaavigation service$, desde
gue nao sejam superiores as taxas pagas pelasa@Esonacionais nas mesmas
condice&’. Estas taxas sdo comunicadas a ICAO, ndo podardmposto qualquer
outro tipo de encargo, baseado apenas no “direitassito”, isto €, pelo facto de uma
aeronave aterrar, descolar ou sobrevoar o temitdeé um Estado contrataffte
Efectivamente, a segunda parte da 4.2 questaoilolonat deprecante refere-se ao facto
da extensdo do RCLE as actividades de transpame agéernacional infringir, ou nao,
a regra de direito internacional que proibe a apéio e cobranca de taxas pela

aterragem ou descolagem de aeronaves como se renestabelecido no artigo 15.° da

2 Artigo 1.° da CC.

"3 Artigo 11.° da CC.

™ Artigo 12.° da CC. O mesmo artigo faz ainda mendéoque as regras sobre alto mar sdo as
estabelecidas na Convencéao.

"5 Artigo 15.° da CC.

"6 Este assunto também sera abordado sob a 6ptit& Ao
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CC, seja ou nédo esta disposicdo conjugada comtigepsai3.° n.° 4 e 15.° n.° 3 do
ACA"".

Os Demandantes sao da opinidao que o RCLE violata fsal do art. 15.° da CC, uma
vez que consideram que este introduz uma taxa tledane saida, e o referido artigo
proibe que qualquer encargo devido pelo direittr@fesito seja imposto a outro Estado
Contratant®. De facto, o artigo 15.° da CC tem de ser analisanl contexto que
envolveu a sua consagracdo, sendo que a sua didelid permitir 0 acesso aos
aeroportos dos Estados Contratantes sob condigofsnues independentemente da
nacionalidade, e que as taxas cobradas pelo usaafoportos e das instalacdes de
navegacao aérea ndo sejam superiores as cobramdasa@eronaves nacionais, o que se

traduz numa proibicao de discriminacdo em raz&auadeonalidade.

A verdade € que o RCLE se aplica uniformemente @dastoas aeronaves,
independentemente da sua nacionalidade e que mgsena parte final do referido
artigo fosse interpretada extensivamente, ndo apewasentido da proibicdo da
discriminacdo, mas no sentido de proibir a cobrategéaxas e encargos, o RCLE nao
estaria a violar tal disposicdo, uma vez que nadp csibradas quaisquer taxas. A
argumentacado de Kokott baseia-se, no facto de pesios, e as taxas em particular,
serem cobradas como contrapartida pelo uso de nnge@ublico e estabelecidas de
acordo com certos critérios pré-determinados, semdomontante prévia e

unilateralmente fixado por uma entidade publica.

Pelo contrario, o RCLE constuitui uma MBM, no arolita qual 85% das licencas de
emissdo sao atribuidas gratuitamente e apenastastes 15% sao atribuidas por leildo,
sendo o preco atribuido com base no mercado e da tderta e procura. Além disso, e
apesar de cada aterragem ou descolagem impliGarcdugao de determinadas licencas

de emissdo num certo periodo de tefipkokott alega que tal ndo significa que as

" Apesar de tanto a A-G como o Tribunal consideragema CC n&o pode ser tida como parametro para
aferir a validade de actos da UE, o artigo 15.€@aaplica-se por forca da remissao do artigo 34 n.
conjugado com o artigo 15.° n.° 3 do ACA.

"8 De igual forma, a convencado determina no seuca®ig® que as aeronaves que voem de, para, ou entre
territorio da UE devem ser isentas de qualquer taleivamente ao combustivel, 6leos lubrificanfes

se encontrem a bordo da aeronave aquando da syedehe um Estado contratante.

" Artigo 12.° da Directiva de 2003.
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varias descolagens e aterragens sejam pagas chmasasim que as emissdes de GEE
sdo tidas em conta, sublinhando ainda que a prtipAi® faz a distingcdo entre as taxas
ambientais e os regimes de comércio de emi¥sdes

6.2 Nota comum ao Protocolo de Quioto e Acordo deé@ Aberto

Ja no que se refere ao PQ e ao ACA, a A-G admikeaqUE é parte de ambos 0s
acordos, encontrando-se, como tal, vinculada a*ésfessim, ha que analisar a questdo
da natureza e a sistematica do acordo precludindoua possibilidade da Directiva ser

revista e de o teor das disposi¢des ser, ou nfioesiiemente preciso e incondicional.

Apesar das disposi¢coes dos acordos internaciosasaem a ser parte integrante da
ordem juridica da UE a partir da sua entrada eroryig A-G sublinhou que, de
qgualquer modo, apenas a natureza e a sistematicaddeacordo determinardo se estas
podem (ou podem apenas até determinado pontopssrada¥. De qualquer modo,
Kokott acrescenta que, regra geral, um acordonatéonal ndo pode ser tido como
referéncia para aferir a validade de actos daguitstes europeias em acc¢oes judiciais
interpostas por particulares (pessoas singularelegativas), a menos que lhes sejam
conferidos direitos susceptiveis de serem porvsicado&® precisamente por afectarem
0 seu estatuto juridi€d H& assim que analisar se 0 PQ e o ACA cumprese@sndo e

terceiro requisitos para que a validade da Diraddis 2008 possa ser aferida.

8 paragrafo 1 do anexo L da Resolucdo A36-22 da/@&eémbleia da ICAO em Setembro de 2007 —
alinea a) Emissions-related charges and takeslinea b) Emissions trading

81 Artigo 216.° n.° 2 do TFEU conjugado com o artiy®, terceiro paragrafo do Tratado da Unido
Europeia.

8 Nao havendo uma disposicdo especifica sobre diefpie as respectivas disposicdes tém na ordem
juridica interna dos estados contratantes, serdiltama instancia, o Tribunal de Justica que deieand,

de acordo com o espirito que presidiu a celebrdgdacordo, e no quadro geral que aquele estabelece,
legitimidade de, com base naquele, ser propostaaggéo judicial sobre a validade de uma disposigdo
direito europeu.

8 E disso exemplo o Caso C-160/@annis Katsivardas — Nikolaos Tsitsik§2010] ECR 1.0000,
paragrafo 45.

8 De acordo com o artigo 47.° da Carta dos Dirdfimsdamentais da Unido Europeia o estatuto juridico
de um particular é afectado quando certo acordanggdireitos e liberdades individualizaveis, seqde

de acordo com a legislagéo europeia os particugozam de protecgao juridica na medida em questal s
revele necessario para salvaguardar esses mesmitasdbu liberdades.
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6.3 Protocolo de Quioto

O Protocolo de Quioto, adoptado no ambito da Cogd@i®Quadro das Nacdes Unidas
para as Alteracdes Climaticas e ratificado pelo€2M e pela Comunidade Europeia,
previa que, como referimos atras, os paises dels#hy® (as Partes incluidas no Anexo
) implementassem, na prossecucdo dos objectivpsease propuseram medidas de
acordo com o respectivo contexto naciontis' como medidas para limitar e/ou
reduzir as emissdes de gases de efeito ndo codt®lpelo Protocolo de Montreal
originarias de combustiveis do transporte aéreo ,(.conduzindo o trabalho pela

Organizacéo de Aviacdo Civil Internacion.

Quanto a este ponto o TJ sustenta que esta difpos@o € incondicional nem
suficientemente precisa de modo a conferir aoscpéates o direito de a invocarem em
accoes judiciais para contestarem a validade dacfva de 2008/101, opinidao
corroborada pela A-G. Assim, Kokott realca o ohyectiltimo da CQNUAC e dos
instrumentos legais que foram criados no ambitdatfes na qual se reafirma o
principio da soberania dos Estados no ambito dgeragao internacional para
combater as alteracBes climéticas, concluindo quebjectivo e contexto do PQ
demonstram que em causa estd um instrumento laegasea)refere exclusivamente as
relacbes entre Estados, sendo que o efeito bengfieoas medidas nele previstas
tenham nos particulares, a meédio e longo prazé,a@nas indirecto, razao pela qual se
nao pode considerar que o protocolo tenha dispesigftas a afectar directamente o
estatuto juridico daqueles. Tal conclusao prechs#m a possibilidade de particulares
se basearem no PQ para uma accédo nos termos daiqueposta, especialmente
tratando-se de particulares originarios de Estap@snao ratificaram o protocolo em

caus&.

% para a UE e respectivos E-M tal representavaeniee 2008 e 2012, estes se comprometiam a reduzir
as suas emissfes de GEE em pelo menos 5% abaixdvéasde 1990, de acordo com o artigo 3.°n.° 1
do Protocolo de Quioto conjugado com o Anexo |&m o Anexo Il. O compromisso global da UE e E-
M acabou por se fixar nos 8%.

8 Artigo 2.2 n.° 1 alinea a) ponto (vii) do e n.°Aexpressao utilizada na verséo inglesa“farking
through the ICAO?

87 Artigo 2.° da Convencdo Quadro das NU.

8 Mais, os compromissos que constam do PQ tiverased&anspostos para os ordenamentos juridicos
internos, sendo que a A-G sustenta que estes ndenghrem igualmente o requisito de serem
suficientemente precisos de modo a exercerem urito efirecto, adverso ou benéfico, sobre os
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De qualquer modo, refira-se que os Demandantesdkafe que este artigo proibe a UE
de prosseguir os objectivos de limitacao e redulgBOGEE fora do ambito da ICAO.
Contudo, o que é facto € que do artigo ndo constdqaer referéncia ao facto do
objectivo dever ser prosseguido “exclusivamente”apenas” através de uma actuacao
concertada com a ICAO, sendo que o proprio PQ esthebido do espirito da
CQNUAC e foi concluido, inclusivamente, para prosgéo e implementacdo dos seus
objectivos. Assim, o PQ devera ser interpretadazada CQNUAC, sendo que esta
permite a implementacdo de politicas e medidasap@oas multilaterais mas também

nacionais e regiondis

De facto, parece ir contra o espirito da CQNUACoePd) que apenas pudessem ser
tomadas medidas contra o GEE provenientes da aveagin nivel multilateral e no
ambito da ICAO. Tendo sido dada preferéncia a qua golugcdo multilateral fosse
alcancada através da ICAO, o facto de nédo se ¢canghdo um acordo num periodo
razoavel de tempo parece ndo poder precludir qyass do PQ tenham a liberdade
de tomar as medidas que considerem necessariastpayia 0s objectivos nacionais e
regionais previstos, sob pena de incumpriment@-§&8to artigo 4.° n.° 2 alinea €e) ponto
i) segundo o qual[t]ada uma destas Partes devera coordenar, de foam@priada,
com outras Partes, 0s instrumentos econdmicos e ingtmtivos relevantes

desenvolvidos para alcancar o objectivo da Convehca

Poder-se-a ainda alegar que a questdo da UE pod#ootomar unilateralmente estas
medidas €, em Ultima instancia, uma questdo detwopdade ou conveniéncia. Nao

podendo actuar livre de qualquer escrutinio, aadgd® que as instituicdes da UE tém

particulares. Mencione-se a decisao do caso C-313&gheurs de I'étang de Berre [2004] ECR [-7357,
paragrafo 39, de acordo com o qual uma disposiedand acordo internacional celebrado pela Unido
Europeia com um pais terceiro deve ser consideda@ggtamente aplicavel quando contenha uma
obrigacao clara e precisa que ndo esteja sujeitdptem vista a sua aplicacdo ou efeitos, a adapeéo
qualquer acto ou medida posterior.

8 Exemplo disso é o artigo 4.° n.° 1 b), de acoatu o qual as Partes Contratantes devgfartular,
implementar, publicar e actualizar regularmente gn@mas nacionais e, quando apropriado, regionais,
contendo medidas para mitigar as alterac8es clio#j considerando as emissdes antropogénicas (...)
de todos os gases com efeito de estufa ndo codtr®lpelo Protocolo de Montreal, e medidas para
facilitar uma adaptacéo adequada as alteragfes @liocas. Também o n.° 2 alinea a) do mesmo artigo
estabelece que os Paises desenvolvidos partes dde@®n adoptarpbliticas e tomar as medidas
correspondentes para a mitigacao das alteracOesaticas.
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um amplo poder de apreciacdo quanto a necessid@atbenér medidas relativamente a
medidas econémicas e sociais complexas. E preagana® nivel das vantagens e
desvantagens da sua actuacgédo isolada num nivehaég na escolha da altura mais
apropriada para o fazer que as instituicbes comfetela UE devem ter essa liberdade.
De facto, os E-M participaram durante alguns amosiegociacdes multilaterais sob os
auspicios da ICAO para tentar chegar a uma sol@én.ndo tendo tal sido possivel
até a data, ndo parece legitimo pedir-se um “pirefaato”, sobretudo tendo em conta

0s constrangimentos de tempo aqui em causa.

De qualquer modo, relembre-se que a Directiva 2008&° que“[a] Comunidade e os

seus Estados-Membros deverao continuar a procubderoum acordo sobre medidas
globais para reduzir as emissfes de gases comoefit estufa provenientes da
aviacdo”, sendo que foi igualmente consagrada uma cladsualvaguarda que admite

a tomada de medidas que evitem uma dupla regdfacao

6.4 Acordo de Céu Aberto

O Acordo de Transporte Aéreo Aft Transport Agreemeljt celebrado entre a
Comunidade Europeia, respectivos Estados-Membuss EUA foi assinado em Abril
de 2007 e alterado pelo Protocolo de 24 de Junh0die, o denominado Acordo de
Céu Abertd®> (ACA), tendo como principal objectivo promover apansdo do

transporte aéreo internacional através da abedtwsanercados e da maximizagdo dos

% Considerando 17 do preambulo e artigo 25.°A dadiiira de 2008.

9L«(..)[a] Comissdo (...) deve ponderar as op¢des dis@impor forma a optimizar a interaccéo entre

0 regime comunitario e as medidas desse pais. Ssssério, a Comissdo pode aprovar alteragbes de
modo a excluir os voos provenientes do pais tesomin causa das actividades de aviagdo enumeradas
no Anexo |, ou a prever quaisquer outras alteragdes actividades de aviacdo enumeradas no Anexo |
(...

2 Aprovado pela Decisdo 2007/339/CE do Conselho erdpresentantes dos Governos dos Estados-
Membros da Unido Europeia, reunidos no Conselho2xlele Abril de 2007, relativa a assinatura e
aplicacdo proviséria do Acordo de transporte aéneioe a Comunidade Europeia e os seus Estados-
Membros, por um lado, e os Estados Unidos da Amépor outro; e pela Decisdo 2010/465/UE do
Conselho e dos representantes dos Governos dodoEdteembros da Unido Europeia, reunidos no
Conselho, de 24 de Junho de 2010, relativa a assina aplicacdo proviséria do Protocolo que altera
Acordo de Transporte Aéreo entre os Estados Urddosmérica, por um lado, e a Comunidade Europeia
e os seus Estados-Membros, por outro - Protocokltdeagdo do Acordo de Transporte Aéreo entre 0s
Estados Unidos da América e a Comunidade Europetaseus Estados-Membros, assinado em 25 e 30
de Abril de 2007.
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beneficios para os consumidores, companhias adrabalhadores e comunidades de

ambos os lados do Atlantico.

Do preambulo da Decisao de 24 de Junho de 201@acamaencédo de que o Protocolo
é plenamente conforme com a legislagdo da UE, ndemeente com o seu regime de
comércio de licencas de emissao, devendtapdicado, a titulo provisério, pela Unido

e pelos Estados-Membros, na medida em que o dirgéono o permita, sob reserva

da sua eventual celebracdo em data postefior”

Tanto a A-G como o TJ se pronunciaram no sentiddederminadas disposi¢coes do
ACA terem aplicabilidade directa e imediata relathente as companhias aéreas,
conferindo-lhes direitos e liberdadésos quais podem ser invocados contra as outras
Partes do Acordo, sendo que a natureza e sistenddite também nao preclude esta
hipotese. Logo, o TJ pode apreciar a validade dexctiomn da UE como a Directiva de
2008 & luz das disposicdes do ACA

O Acordo comeca por fazer mencédo ao principio gdeafoportunidade justa e
equitativa” instituido de modo a que ambas as Partes possaipetio no transporte
aéreo internaciond] conferindo as Partes a prerrogativa de permitiem cada
companhia aérea determine a frequéncia e capacil#adea oferta de transporte aéreo
internacional, com base em consideracdes comem@imercadd. A contrario as
Partes ndo podem limitar unilateralmente o volumé&&fego, frequéncia e regularidade
do servico ou o tipo de aeronaves utilizadas ouanlas por outra Parte, fazendo-se
excepcao, entre outras, as raz6es ambientaisgegugialquer modo, terdo sempre de ter

na sua base condicbes uniformes e conformes ago al6.° da CC. Além disso,

% Considerandos 5 e 6 do preambulo e art. 1.° d& Becisdo do Conselho e dos representantes dos
governos dos Estados-Membros da Unido Europeiajdesi no Conselho de 24 de Junho de 2010,
relativa a assinatura e aplicacéo proviséria deoeado que altera o Acordo de Transporte Aéreocepgr
Estados Unidos da América, por um lado, e a ConagleidEuropeia e os seus Estados-Membros, por
outro. Sublinhem-se as referéncias as companhiaasaéassageiros, transportadores, consumidares, o
mesmo aos trabalhadores, como demonstram os a2tRy&°, 4.° e 10.° do Acordo de Céu Aberto.

% Artigo 3.°n.°2 e n.°5.

% Relativamente & quest&o do teor das disposicdesifiientemente preciso e incondicional, s&o as
disposi¢cBes que cabe analisar — o artigo 7.%jgoatfl.° n.° 2 c) e o artigo 15.° n.° 3.

% Artigo 2.°.

" Artigo 3.°n®2, 4 e 5.
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encontra-se consagrado que as leis e regulamentona Parte relativamente a entrada
e partida ou permanéncia de aeronaves no sewtierrgdo também aplicaveis as

aeronaves, passageiros, tripulacdo e carga dasamemodas outras Partes

Ora, a ATA e os restantes Demandantes invocavana @ueectiva de 2008 infringia o
artigo 7.° do ACA na medida em que este impde guemeeonaves afectas a navegacao
internacional cumpram com a legislacéo e regulamseda UE apenas quando estas
aterrem ou descolem do territorio dos E-M ou, neocdas leis e regulamentos
relacionadas com a operacdo e navegacdo dessamsm\ew,0CcCoOm a Sua operacao,
exploracdo e navegacdo, quando esta se enconseunterritorio. Assim, sustentam
que a Directiva de 2008 pretende aplicar o RCLE Bafenas a aterragem ou
descolagem de aeronaves no territorio da UE mabéauras partes do voo que tém
lugar sobre o alto mar ou sobre o territério deadiss terceirds. O TJ defendeu que
uma vez que a legislacdo comunitaria diz respeitatediragem e descolagem do
territério dos E-M, resulta claro do artigo 7.°h.8o ACA que tal legislacdo se aplica a
qualquer aeronave utilizada pelas companhias aélemsasutras Partes que optem por
aterrar ou descolar de aeroportos situados na ©@gtaNinha, conclui-se que o artigo 7.°
pode ser utilizado como critério para aferir adadie da Directiva de 2008, mas que o
seu conteudo ndo permite que seja posta em causa@mpatibilidade com o RCLE-
UE.

O ACA estabelece igualmente que as Partes se eagorisentas, numa légica de
reciprocidade, de qualquer restricdo a importaigdpostos sobre bens e sobre o capital,

% Artigo 7.°.

% Nos estudos preparativos para a Directiva, surgilaas propostas quanto a distancia a ter em conta
para o célculo da responsabilidade ambiental, arsgba distancia calculada através da r(Gtaute-
based formula”) que calcularia as emissdes da distancia totabpéda pela aeronave; ou ii) a distancia
calculada através do espaco aéreairgpace-based formuly que calcularia somente a distancia
percorrida sobre um Estado Membro. Por exemplbzanido aroute-based formulaa rota entre Nova
lorque e Londres seria calculada em mais ou mer@@05quilometros; por outro lado, utilizando a
airspace-based formuja mesma rota representaria somente poucas cemterguildmetros de voo em
espaco aéreo de um E-M (o Reino Unido). A primféirenula — a do calculo através da rota — acabou por
ser a escolhida pela Comissdo por uma série desandmeadamente: os maiores beneficios ambientais
gue proporcionava; a mais pratica e simples agagministrativa que implicava, comparativamente
com o célculo de todas as rotas apenas a paréintlada em espaco aéreo europeu; 0 cumprimento dos
objectivos e metas estabelecidos no PQ; e a coitfad®m com o direito internacional, nomeadamente
com a CC.
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direitos aduaneiros, impostos especiais sobre cGuoon e outras taxas e encargos
similares, nomeadamente, sobre o combustivel ficdmies e outros produtos técnicos
consumiveis introduzidos ou fornecidos no territde uma Parte para uso numa
aeronave pertencente a uma companhia aérea depatiainclusivamente se parte da
sua rota for realizada no territdrio onde essesnmmussprodutos foram trazidos a
bordd®. A este nivel, a ATA, os restantes Demandantet\d A afirmam que apenas

poderiam ser cobradas taxas baseadas no custouiip gerestado, mas que o RCLE

nao se enquadra em tal excepcao.

Esta questd8' pretende determinar se o RCLE-UE viola a proibigio direito
internacional de taxas e impostos ou encargos solemembustivel nas actividades de
transporte aéreo internacional, consagrado nooa2dd® alinea a) da CC e no artigo 11.°
n.° 2 alinea c) do ACA. Tendo em conta que a UEsedencontra vinculada pela CC, a
A-G considerou que a presente questdo apenas paderrespondida no que se refere
ao ACA. O art. 11.° n.° 2 alinea®deve ser interpretado & luz do artigo 24° aliea a
da CC, da qual os EUA e os E-M sao Estados ContestaDe acordo com este artigo,
conjugado com o artigo 11.° n.° 1 do ACA, o comivestintroduzido ou fornecido a
aeronaves afectas ao transporte aéreo internacesial excluido, numa base de
reciprocidade, de determinadas taxas, especific@mee direitos aduaneiros e de
impostos especiais sobre o consumo; enquanto geguamda parte do artigo 24.° alinea
a) da CC estabelece que o combustivel a bordo deagnonave esta isento de direitos
aduaneiros, taxas de inspecgdo e outros tipos derede ou encargos semelhantes

previstos nas legislagbes nacionais.

Os Demandantes invocam que tal € proibido pelagoartL1.° n.° 2 c) do ACA e pelo

artigo 24° a) da CC. Na verdade, o espirito e tibjEsdos artigos mencionados sao 0s
de proteger as companhias aéreas de terem as epasm\es € provisdes a bordo
sujeitas ao regime de importacdo quando apenasmateum dos Estados Contratantes,
devendo ser excluidos de quaisquer impostos solmpatacdo de bens. Contudo, o

RCLE-UE tem um propdésito absolutamente distintefere-se a proteccédo ambiental e

190 Artigo 11.°.

191 Equivale & questdo 4 c) elaborada pelo Tribunatatante.
192 como j4 foi abordado, Kokott defende que o arfi@® n.° 2 c) ndo pode ser directamente invocado

por particulares.
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a luta das alteracdes climaticas, ndo apresent@unaquer relacdo com a importacéo ou
exportacdo de bens. Além disso, o calculo dasda®nue tém de ser devolvidas diz
respeito as emissdes de GEE e ndo apenas ao codsurnmbustivel. Efectivamente,
enguanto os artigos mencionados dizem respeistoagde combustivel (quantidade de
combustivel a bordo ou fornecido a certa aeronaweRCLE-UE é baseia-se na
guantidade de combustivel efectivamente utilizaolayma aeronave durante um voo
especifico. As licengas de emisséo tém de servdas| ndo com base no combustivel
a bordo ou que foi fornecido em terra, mas com baseemissbes de GEE geradas

devido & queima de combustivel de determinadd®oo

Os direitos aduaneiros constituem encargos aos gsdiens séo sujeitos pelo facto de
passarem uma fronteira, isto €, pela sua importagéexportacdo. No caso do RCLE-
UE as licencas de emissdo ndo tém de ser devolpagsie o combustivel ultrapassa
as fronteiras aduaneiras mas sim em resultado dass@s de GEE emitidas num
determinado voo. Mais, as licengas tém de ser delasl inclusivamente para voos

dentro da UE, nos quais ndo sao ultrapassadagjgeaisonteiras aduaneiras.

Relembre-se que o ACA pretende regular aspectasioelados com o custo econémico
do transporte aéreo, assegurando condi¢cbes deddgigalas companhias aéreas. O
objectivo ultimo do RCLE é a proteccdo do ambieaitavés da diminuicdo dos GEE,
sendo que o papel do esquema de licencas de emigsédmover a obtencédo, ao menor
custo, de um determinado numero de licencas des@misA logica economica do
comércio de licencas consiste em assegurar qudugae das emissfes de GEE seja
alcancada através do menor custo possivel. Entlarti ao permitir vender as licencas
que foram atribuidas, o objectivo é estimular gaadicipante a emitir quantidades de

GEE que séo inferiores as licencas que anterioembvgt foram atribuidas, com o

103 A A-G ressalva que n&o pode ser trazido a ilacéaso Braathens (Case C-346/97 Braathens, ECR |-
3419, 1999), no qual o tribunal considerou que eosa estava uma verdadeira taxa ambiental por se
basear, pelo menos em parte, no consumo de condduddls aeronaves, sustentando a sua argumentacao
da seguinte forma: em primeiro lugar, a decisadridanal foi proferida com base no objectivo pabti

de construcdo do mercado Unico e de harmonizagé@p.n®m o ACA nem a CC fazem qualquer alusdo
acerca da harmonizacdo das caracteristicas esirutde um imposto como os direitos aduaneiros
comparaveis as do caso referido. Em segundo lugacaso Braathens havia uma ligacdo directa e
indissociavel entre o consumo de combustivel ellast&ncias poluidoras emitidas por uma aeronave que
motivaram a taxa ambiental sueca. No caso em ap@g@xiste esta ligacdo uma vez que certos avides
usam combustiveighvironmentaly friendly como é o caso da biomassa.
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objectivo de vender as remanescefifes

De facto, como se retira da Parte B do Anexo I\VDi&ctiva de 2003 alterada pela
Directiva de 2008 a UE optou por adoptar o consde@ombustivel como a base da
formula de calculo das emissGes dos operadoresedenaves que exercam as
actividades cobertas pelo RCLE. Efectivamente, suklenta que ndo ha uma ligacdo
directa e indissociavel entre a quantidade de csthlal consumido ou armazenado e a
obrigacao pecuniaria que impende sobre o operadaerbnave no contexto do RCLE.
O custo para o operador — que resulta do numericelecas a serem devolvidas —
namero que é calculado com base no consumo de stivdludepende, uma vez que se
trata de uma MBM, ndo directamente do numero @éandias que devem ser devolvidas,
mas do numero de licencas que foram inicialmemibudtias ao operador e o preco de
mercado destas no momento em que se torna neoesearprar mais licencas para
cobrir todas as emissdes emitidas. Assim, ao aimtide um direito aduaneiro,

imposto, taxa ou encargos sobre o combustivelgimeede comércio da UE, além de
nao ser ter sido criado para gerar ganhos parantata@es publicas, ndo permite o
estabelecimento de um certo montante que deveager gor tonelada de combustivel

consumido por todos os voos efectuados num anlo civi

Assim, enquanto a A-G concluiu que esta disposéc&mao estabelecer que itens estéo
isentos e do que estao isentos — suficientemeatésprpara ser directamente aplicavel,
nao é, contudo, incondicional, uma vez que a gardetisencao se baseia numa “logica
de reciprocidade”. O facto dos operadores de aeesnaoderem adquirir licengas extra
tanto de outros operadores como das entidadescpsibifio constitui argumento para
por em causa o que foi referido. Dai que a Diractie 2008 nao infrinja a obrigacéo,
aplicavel ao combustivel, de garantir a isencawvigteno artigo 11.°n.° 1 e n.° 2 alinea
c) do ACA, uma vez que o mercado de licengas donstima MBM e ndo um direito

aduaneiro, imposto, taxa ou encargo sobre o cofwvelst

Reconhece-se no mencionado acordo a importancieodsagracao da tematica da

proteccdo do ambiente no desenvolvimento e impleagéa de politicas em matéria de

194 Mencione-se como exemplo a Etihad Airways dos Badas Arabes Unidos que, com 0 seu novo
Boeing 777-300ER abastecido de biofuekyNRG encontrou uma forma de tirar partido das
circunstancias actuais.
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aviacdo internacional, conjugando-se esta preoéigpegm uma ponderagcdo econdémica
de custo/benefictd®. Ademais, sublinha-se a importancia de um trabadtmjunto entre

as Partes para reduzir ou limitar (de forma econamente razoavel) o impacto da

aviacdo no ambiente e ainda a importancia de evitluplicacdo de medidas e custos e
de reduzir os encargos administrativos das compard@éreas, tendo a implementacao
deste tipo de medidas de ser aprovada ou ratificéelanamente conforme a lei de cada
Parté®.

Efectivamente, e como sublinha a A-G, o principando discriminacéo do artigo 2.° e
3.2 n.° 4 baseia-se no principio geral plasmadartigo 20.° e 21.° da Carta dos Direitos
Fundamentais, o qual estabelece que situacOeshsated ndo devem ser tratadas de
maneira diferente e que situacdes diferentes n@&nuser tratadas de maneira igual, a
nao ser que tal tratamento seja objectivamentdi¢asto. Assim, a argumentacdo de
Kokott baseia-se no facto de — néo fazendo a Deede 2008 distingao relativamente
a nacionalidade ou lugar de partida ou de destiadficar-se-ia uma discriminacao se
as varias situacdes nao fossem comparaveis, tesémalhanca das situacbes de ser
aferida a luz do objecto e finalidade da medidaafterpela UE: a de limitar as emissdes

de GEE por este sectdf imposta no ambito da implementacdo da CQNUAC e do

PQ®

Conclui a A-G que, sendo a questdo da nacionalidadéocalizacdo do aeroporto

irrelevante para efeitos dos objectivos plasmadssreferidos instrumentos, e sendo as
situacdes comparaveis, estas podem, assim, saddsatle modo semelhante. Mais, a
exclusdo das companhias aéreas com nacionalidagitatios terceiros implicaria para

estas uma injustificada vantagem competitiva sobrseus concorrentes europ8yso

195 Artigo 15.°.

1% Sobre aspectos relacionados com as mencionadasstas e os poderes do Comité Misto, ver artigos.
18.°e 19.°.

197 Considerandos 3, 4, 10 e 11 do preambulo da Disede 2008.

198 Considerandos 2, 7 e 8 do preambulo da Direct&v&2@D8, conjugado com o considerando 5 do
predmbulo da Directiva de 2003.

199 Tal isencdo levantaria problemas de discriminagée distorcdo da concorréncia para as companhias
aéreas europeias, colocando-as numa situacdo de desvantagem econdmica face aos seus rivais
externos, especialmente pelo facto da dependérestéas] quanto as viagens intercontinentais, ser
superior & dos seus concorrentes, nomeadamentaeptendam de passar 0s custos para 0s passageiros
através do aumento dos precos das passagens aéreas.
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provocar que os voos de longo curso tivessem uamiento favorecido em relacéo aos
voos de médio curso ou de curta distancia, o qtia seompativel com o principio

acima referido®

Este foi um ponto detalhado e aprofundadamentel@stupela Comissdo nos trabalhos
preparatérios da Directiva de 2008. Efectivameotscluiu-se que nao é a distancia
dos voos que releva para a determinacdo da redplsis@de ambiental, mas sim o
montante de dioxido de carbono emitido, pelo qudeserminou que o RCLE incidiria
sobre qualquer operador de aeronave. Assim, o tietial operador ter ou ndo a sua
sede na UE é irrelevante - o ponto de conexdonestacto de as suas rotas incluirem
voos de, para ou entre aeroportos dd't)Eecaindo as respectivas obrigacdes a partir
do exercicio, pela primeira vez, de uma das actded previstas no Anexo | da

directiva*?

No que se refere ao n.° 3 do artigo 15.° ha quanglisr entre a primeira e a segunda
frase que o compdem. Assim, a primeira frase dadigo dispde que, quando sao
estabelecidas medidas no dominio do ambiente, seréipridas as normas ambientais
aplichveis ao sector da aviacdo adoptadas pela |C&@epto onde se verifiguem
diferencas’; constituindo esta ultima referéncia uma possibide de derrogacdo

daquela obrigacéo.

Na opinido da A-G esta disposicdo ndo € incondatioem suficientemente precisa de
modo a que seja apta a ser directamente apliaéwel vez que se referel&€AO law”

e nao prevé ela propria as circunstancias em qoead#nitidas as mencionadas
diferencas. Além disso, para a A-G nao é liquide esta disposicao afecte o estatuto
juridico dos particulares, uma vez que se refereesimbelecimento de padrdes
ambientais numa éptica de interesse publico. Contaginido diferente foi vinculada

110 Considerando 16 do preambulo da Directiva de 2008.

111 A Gnica isencdo a este ponto esti prevista papa goe passem pelo espaco aéreo de Estados-
Membros sem aterrarem (ou seja, uma proporcao medizida dos voos que passam pelo espaco aéreo
Europeu).

112 Refira-se a este nivel que um operador de aerogaeendo efectue nenhuma das actividades
compreendias no mencionado Anexo | durante um anpleto néo ter4 de cumprir as obriga¢des para o
ano em causa — contudo, é exigido que no ano gegeriiregue o relatério das emissdes e as licengas
relativas a qualquer actividade de voo tida coneveate.
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pelo Tribunal, que considerou que a primeira f@gacondicional e suficientemente
precisa, permitindo a analise da validade da Direate 2008 a sua luz. J4 no que se
refere a segunda frase, esta refere-se ao facts aeedidas ambientais deverem ser
aplicadas as companhias aéreas de acordo com dpprirda oportunidade justa e
equitativd™®. Por outras palavras, e como ja se referiu, gifita que as medidas
ambientais deverédo ser aplicadas de modo naordigatiorio e devem estar conformes
com as regras da concorréritfasendo tais requisitos incondicionais e suficierete

precisod™.

Assim, quando a UE estabeleca — no ambito das eeedidoptadas no dominio do
ambiente — medidas que limitem unilateralmente large de trafego ou a frequéncia
ou a regularidade do servico na acepcao do arn.84 do ACA, estas terdo de ser
uniformemente aplicadas e de estar em consonaoeianart. 15.° da CC, que impede
gue as taxas aeroportuarias aplicaveis a aeromsoadadas para voos internacionais
ndo podem ser superiores as que sdo aplicadagdmees nacionais em condi¢cdes
semelhantes. De facto, tendo em conta o artigdd®2RCA, segundo o qual cada Parte
deve proporcionar oportunidades justas e equitatd@ concorréncia para que as
companhias aéreas possam competir em igualdadecdastancias, o artigo 15.° n.° 3
conjugado com os artigos 2.° e 3.° n.° 4 devensanpretado no sentido de que, se a UE
adoptar medidas no dominio do ambiente sob a fatendaxas aeroportuarias que
tenham o efeito de limitar o volume de trafegoreqiiéncia ou a regularidade dos
servicos aéreos transatlanticos, tais taxas - itap@s companhias aéreas sediadas nos
Estados Unidos - ndo podem ser superiores as pagsscompanhias aéreas da UE.

Nesta linha, a A-G sustenta que ndo ha normas atalsieda ICAO que obstem a
inclusdo das actividades da aviagdo num regimeodeio de emissdES. Como ja
foi referido, na 36.2 Assembleia, em Setembro d&728 ICAO incitou os Estados

Contratantes da CC a ndo implementar um sistentatenal de comércio de emissdes a

13 Artigo 2.° do ACA.
14 Deverdo ser assim aplicadas, pelas partes, asdasedjue afectem os servicos aéreos, em
conformidade com o artigo 2.°e 3.° n.° 4.

115 Refira-se, no entanto, que tal questdo (de cowoia), ndo se encontra no ambito da presente
dissertacao.
16 0 que também se aplica relativamente ao anexa 18
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operadores de aeronaves de outros Estados CotesitarDe qualquer modo, os E-M
apresentaram uma reserva sobre esta resolucéerearasn o direito de promulgar e
aplicar MBM, numa base ndo discriminatoria, a todeperadores de aeronaves, de
todos os Estados. De qualquer modo, em 2010, allRé@soda 37.2 Assembleia da
ICAO™?® veio reconhecer o papel fundamental de medidssabas no mercado, tais
como o0s regimes de comércio de emissdes, constdosioseus anexos principios
orientadores para a introdugéo de tais esquemas pgstados Contratantes da CC, o
que demonstra, na opinidao da A-G, uma abertura pangorporacdo da aviacdo em

regimes de comércio de emissdes nacionais e regfibha

O TJ defendeu que os Demandantes nao fizeram puwwva UE tenha infringido os

parametros ambientais para a aviacdo adoptados(®&{@ nos termos do art. 15.° n.°
3. Ademais, apesar da Resolucdo A37-19 da ICAChesteer no respectivo anexo
principios orientadores para a criagdo e implengéotale MBM, ndo indica que MBM

como o RCLE-UE sejam contrarias aos mencionadd@npetros. O anexo estabelece,
nas alineas b) e f), que no ambito da mitigacdoetaissbes dos GEE da aviacao
internacional ndo devem haver MBM em duplicadomdelo a que n&o haja duplicacéo
na contagem das emissoes. Ora, o0 artigo 25.°A dctivia versa exactamente sobre
esta questdo, demonstrando a preocupacdo da UEqgparaessa duplicacdo néo

ocorrd?®,

O TJ sustenta ainda que as disposi¢cdes invocadasnp@dem as partes de adoptar
medidas sobre o volume de trafego, frequéncia gulagdade de servico, ou o tipo de
aeronaves operadas pelas companhias aéreas sathadasritorios das partes quando
tais medidas estejam ligadas a proteccdo do ambéegue, relativamente a aplicacao
nao discriminatdria, como se retira do consideradti@o preambulo da Directiva de

2008, a UE providenciou expressamente pela apbcagdiorme do RCLE a todos os

operadores aéreos e pelo estrito cumprimento dgmsicdes de ndo discriminacao

constantes dos acordos bilaterais de servicossaéreo

117 Resolucéo A36-22 da 36.2 Assembleia da ICAO, aheparagrafo 1 b) (1).

118 Resolugéo A37-19 da 37.2 Assembleia da ICAO.

119 syblinhe-se que os Demandantes n&o invocaram @ieeetiva 2008 fosse incompativel com esta
resolucéo.

120 T3l objectivo corresponde ao artigo 15.° n. Ada.
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Assim, enquanto na opinidao da A-G apenas o ad.d.%egunda frase do art.15.° n.° 3
poderiam ser utilizados como critério para apregiaalidade da Directiva, a decisao do
TJ foi no sentido de que o artigo 15.° n.° 3 do A€@&njugado com o artigo 2.° e 3.° do
n.° 4 contém uma obrigacdo incondicional e sufteieente precisa podendo ser

invocado com a finalidade de avaliar a validad®ulactiva a luz daquela disposi¢ao.

*kk

Do acima exposto resulta que as disposi¢coes dosldsdnternacionais ndo pdem em
causa a validade da Directiva de 2008 nos termogueresta se encontra consagrada.
De facto, refira-se que — no seguimento da opipréferida pela Advogada-Geral — a
21 de Dezembro de 2011 o Tribunal de Justica eategde as disposicdes invocadas
pelos Demandantes ndao podem ser tidas como pacapeta aferir a validade da
Directiva de 2008 e, nos casos em que vinculamiaoJsuropeia, ndo inferem com a

legalidade daquela.
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CONCLUSOES

Constituindo a importancia e urgéncia do combatdracas alteracdes climaticas um
dado assente e uma preocupagdo comum nos temposrggr, a enorme celeuma que
a inclusdo do sector da aviagao tem motivado deysebretudo, ao facto desta ter sido
determinada, unilateralmente, através da imposigdom regime obrigatério aplicavel

a todas as companhias aéreas que estabelecamteoitnao da UE certa conexao.

Nesta linha, dezenas de paises terceiros, os deados toalition of the unwilling,
tém apelado a UE e aos Estados-Membros no senéidoessarem a aplicacdo da
Directiva de 2008, tendo resultado da ultima rewni@alizada em Moscovo, em
Fevereiro Ultim&?:, as seguintes medidas e acétes

1) Intentar uma accédo com base no Artigo 84.° da Gaéaeede Chicago para a
resolucdo de disputas de acordo com as Regrafkparducéo de Disputas
da ICAQO;

i) Empregar legislacéo, regulacéo e outros mecanismess ou existentes, de
cada Estado para proibir as aeronaves ou compaadrieas de tal Estado de
participarem no RCLE-UE;

iii) Marcar reunides com companhias aéreas europeias g@m empresas
relacionadas com a aviacdo nos seus respectiveadsstde forma a
sensibiliza-las para a problematicas do RCLE-UE as dedidas que
poderiam ser tomadas pelos estados terceiros aagbariam por afectar as
companhias;

iv) Obrigar as companhias aéreas da UE a submetemiag¢des detalhadas
sobre 0s seus voos e outros elementos;

v) Averiguar se o0 RCLE-UE é consistente com os Acod#8V/TO e tomar as
medidas necessérias dai decorrentes;

vi) Rever os acordos bilaterais de servico, incluinddcordo de Céu Aberto,

bem como reconsiderar a implementacdo ou reneguariap “acordo

121 A préxima reunido ir4 decorrer na Arébia Sauditayerdo deste ano.

122 Africa do Sul, Estados Unidos da América, Arabéaidta, Arménia, Argentina, Bielorrissia, Brasil,
Camardes, Chile, China, Cuba, Guatemala, indidialdpepublica da Coreia, México, Nigéria, Paraguai,
Federacado Russa, Seicheles, Singapura, Tailahdtimeda — parecem ter-se abstido o Canada, o Egipto
os Emirados Arabes Unidos.
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horizontal” com a UE;
vii) Suspender as discussdes e/ou negociacdes actutusas para melhorar os
direitos operacionais das companhias aéreas da UE;

viii) Impor taxas adicionais as companhias aéreas da UE.

A reunido dos referidos Estados que participamarcestlition of the unwillinggue ira
decorrer ja este Verdo, sera de extrema importgceaferir a posicédo de tais Estados
quanto as medidas propostas, sendo importante omamcgue a renegociacdo dos

acordos bilaterais constitui, ha verdade, a maiefmsa arma.

Entretanto, a ICAO tornou publica, a 16 de Marc@@#2, a sua intencdo de prosseguir
com os trabalhos de forma a tentar chegar a uranssside mercado que permita a
indUstria da aviacdo internacional compensar ocoresito das emissdes de carbono,
tendo o Conselho da ICAO concluido que a solugda de passar pela adopcao de uma
das seguintes medidas: compensacdo global obigat@mpensacdo global
obrigatoria complementada por um mecanismo de gerde retornos; ou mercado
global de emissdes, baseado num sistespaand tradeu sistemabaseline-and-credit
Contudo, ha que aguardar pela préxima reunido dwsélloo, em Junho, para que —

espera-se — seja finalmente apresentada uma pacpstreta.

Nesta linha, Connie Hedegaard anunciou recentenmumea Unido Europeia esta
disponivel para rever legislacdo desde que a ICA&ue a um acordo que tenha em
consideracdo as preocupacdes climéticas, acresdentpe os Estados Unidos tém
abertura para estabelecer um *“didlogo construtigoue, para tal, estdo a ser
desenvolvidas conversacdes no seio da ICAO, mopetss quais Hedegaard se tem
mostrado agradada e optimista quanto aos resul@d@gxoxima reunidao da ICAO.
Nesta linha, declarou queem caso de compromisso neste organismo, a Ewstaaia
disposta a modificar a sua legislacdo. Tudo iraetgger do que vai ser colocado sobre

a mesa para chegar a um acordo favoravel paramali

No que se refere especificamente a questédo da tibitigade da Directiva de 2008, na
parte em que esta estende o RCLE-UE ao sectonalgay partilhamos da opinido que
a referida directiva é compativel com as disposic@esentes nos tratados

internacionais ora analisados e, de uma maneigd, g@m as regras da propria ICAO.
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Assim, com base nos artigos invocados pelos Deméeslando resulta que deva ser

conferida aquela uma interpretacdo ou aplicacaoties.

Também no que se refere & invocacéo dos avultasbsscque esta solucdo impfica
refira-se que um estudo realizado em 2¢&14obre o impacto econémico que o RCLE-
UE pode vir a ter na aviagao norte americana @@t e 2020 - e que teve como base
0 preco das licencas de emissao numa base de €lformbada de carbono e um
aumento de 4% ao ano - demonstrou que as maisdaglicencas gratuitas podem ser
substanciais, ao ponto de poderem aumentar osstfittas companhias aéreas num
cenario em que estas passem o0 custo total dascdicede emissdo aos seus
passageirds®. Por outro lado, se ndo o fizerem ou mesmo seaapeanseguirem
passar 0s custos das licencas adquiridas, os ldasgompanhias aéreas americanas

entrarao inevitavelmente em declinio.

A verdade é que, na conjuntura actual, a inclusicettor da aviacdo no CELE se
apresenta ndo apenas como a solugags eficiente como aquela que, de entre as
hipoteticamente possiveis, tem um maior potencih pssegurar os interesses que
estdo na sua base. Sublinhe-se que esta quest&e esmpre presente, tendo a UE
empreendido as acc¢des que estavam ao seu alcarxcejym fosse alcancado um

consenso global sobre este assunto. Face ao auex@unencial que se tem registado,

122 No que se refere ao aumento do preco dos bilh@éesavidio, embora tal possa afectar a
competitividade das companhias aéreas, 0 mesmaauddecera num cenario globalmente idéntico e em
que todas as companhias aéreas que aterrem oueshest® um aerédromo na UE. A verdade é que os
operadores terdo de investir na promoc¢éo da efici@u em comprar licengas no mercado. Contudo, de
acordo com as estimativas da Comissao Europeiasemindo que as companhias aéreas passam a
totalidade dos custos aos passageii&®, 2020 o preco de um bilhete ida e volta dentmoUE estara
entre €2 e os €10, enquanto que uma viagem de |disg@ncia — que representa um maior impacto
ambiental — podera ter um custo acrescid&fectivamente um voo ida e volta Londres-Novajley,
estimado de acordo com um prec¢o de carbono der€fifesentaria um aumento de €12 na factura final
do consumidor — encargo esse que seria superfossem tomadas medidas ao nivel dos impostos sobre
o combustivel ou taxas sobre as emissfes

124 Robert Malina, Dominic McConnachie, Niven WinclesChristoph Wollershein, Sergey Paltsev, lan
A. Waitz “The impact of the European Union Emissions Tradingeme on US Aviatiin

125 prevendo-se mais-valias na ordem dos $2.6 biladee 2012 e 2020.

126 0 estudo baseou-se num cenario como o RCLEBSHE) e teve em conta trés cenérios diferentes: i)
“Full” (Total), no qual se assume que as companhias ggaesam todos 0s seus custos aos passageiros,
incluindo as mais-valias provindas das licengasuges; ii) “Expense”(Despesas), segundo o qual as
companhias aéreas passam apenas 0s custos prodindosipra de licengas mas ndo as mais-valias com
origem nas licencas gratuitas; e iil\fsorb” (Absor¢ao), no qual as companhias aéreas ndo passam
qualquer custo das licencas de carbono aos passagei
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desde a década de 90, no numero de voos efectaats consequéncias que advém
das emissdes provenientes da aviacdo — perfeitarsaateptiveis de porem em causa
0s resultados atingidos pelos outros sectores gidi@ por este mecanismo —, era ha
muito conhecida a ambic&do da UE que agora se daamm o RCLE-UE. Estando a
ICAO absolutamente ciente desta conjuntura, esta logrou, mesmo assim, em
promover e atingir o tdo proclamado consenso, fesse global ou “simplesmente”

generalizado, nesta matéria.

Foi nesta linha que a UE implementou em 2008, ensa@ancia com aquela que tem
sido a sua politica e actuacdo nesta matéria -me @ayue havia sido previsto na
Directiva de 2003 - a incluséo do sector da aviagée apenas agora, em 2012, comeca
a apresentar efeitos praticos com o fito ultimoirdentivar as companhias aéreas a
tomarem medidas para tornarem a sua frota de am®nmais eficiente e, a
promoverem a progressiva diminuicdo da utilizacd@ abmbustiveis fosseis e,

consequentemente, a impulsionar o desenvolvimentordfuturo mais verde.
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