Šis ir Eiropas Kopienu Tiesas nolēmuma tulkojums latviešu valodā, kas veikts Tulkošanas un terminoloģijas centrā. TTC tulkojums uzskatāms par informatīvu materiālu. Juridiski saistoši ir tikai Eiropas Kopienu Tiesas nolēmumi, kas publicēti Eiropas Kopienu Tiesas prakses apkopojumā (angļu valodā - European Court reports (ECR), kā arī jebkurā citā no Eiropas Savienības oficiālajām valodām). Vienīgi publikācijas Eiropas Kopienu Tiesas prakses apkopojumā ir uzskatāmas par autentiskām.

TIESAS SPRIEDUMS
1986. gada 30. aprīlī 

Prokuratūra [Ministère public]
pret 
Lūkasu Ažesu [Lucas Asjes] un citiem, Endrū Greju [Andrew Gray] un citiem, Endrū Greju un citiem, Žaku Maijo [Jacques Maillot] un citiem un Leo Ludvigu  [Léo Ludwig] un citiem 
(lūgums sniegt prejudiciālu nolēmumu, ko iesniegusi Parīzes Pirmās instances tiesa [tribunal de police de Paris]) 
(EEK līgumā ietverto konkurences noteikumu piemērojamība)
Apvienotās lietas 209 – 213/84
par lūgumu, ko Tiesai atbilstoši EEK līguma 177. pantam iesniegusi Parīzes Pirmās instances tiesa (vietējā krimināltiesa), lai tiesvedībā starp
Prokuratūru
un
1) Lūkasu Ažesu un citiem, 
2) Endrū Greju un citiem, 
3) Endrū Greju un citiem, 
4) Žaku Maijo un citiem, 
5) Leo Ludvigu un citiem 
saņemtu prejudiciālu nolēmumu par to, kā interpretēt EEK līguma 84. panta 2. punktu, 85. pantu un turpmākos pantus.
TIESA
šādā sastāvā: priekšsēdētājs Makenzijs Stjuarts [Mackenzie Stuart], palātu priekšsēdētāji T. Kopmanss [T. Koopmans], U. Everlings [U. Everling], K. Bālmans [K. Bahlmann], tiesneši Dž. Bosko [G. Bosco], O. Dūe [O. Due], Ī. Galmo [Y. Galmot], K. Kakuris [C. Kakouris] un T. F. O’ Higinss [T. F. O’ Higgins],
ģenerāladvokāts  K. O. Lencs [C. O. Lenz], 
sekretārs  H. A. Rīls [H. A. Rühl], galvenais administrators,
izvērtējusi rakstiskos apsvērumus, ko iesnieguši:
- Žaka Maijo vārdā, kas apsūdzēts pamattiesvedībā lietās 211, 212 un 213/84, mutiskajā procesā – Patriks Montjē [Patrick Montier] no Parīzes advokatūras [Paris Bar],
- Nouvelles Frontières SA vārdā, kas ir civiltiesiski atbildīgā puse pamattiesvedībā lietās 211, 212 un 213/84, rakstiskajā tiesvedībā - Patriks Montjē no Parīzes advokatūras, un mutiskajā procesā – Ž. Selnē [G. Selnet] no Parīzes advokatūras,
– Compagnie nationale Air France un Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (KLM) vārdā, kas ir civiltiesiski atbildīgās puses pamattiesvedībā lietās 212/84 un 209/84 - Eduards Marisēns [Edouard Marissens] no Briseles advokatūras [Brussels Bar], 
– Francijas Republikas valdības vārdā – pārstāvji Žilbērs Gijoms [Gilbert Guillaume] un Sofija-Karolina de Margerī [Sophie-Caroline de Margerie], pārstāvja palīdze,
– Itālijas Republikas valdības vārdā – pārstāvis Ivo Maria Bragulja [Ivo Maria Braguglia], valsts pārstāvis [Avvocato dello Stato],
– Nīderlandes valdības vārdā rakstiskajā tiesvedībā – I. Ferkāde [I. Verkade], Ārlietu ministrijas ģenerālsekretārs [Secretary General at the Ministry for Foreign Affairs], pārstāvis, un mutiskajā procesā – M. Boss [M. Bos], 
– Apvienotās Karalistes vārdā rakstiskajā tiesvedībā - Dž. R. Dž. Breginss [J. R. J. Braggins] no Valsts kases juriskonsultu departamenta [Treasury Solicitor's Office], pārstāvis, un mutiskajā procesā - T. Dž. Dž. Prats [T. J. G. Pratt], pārstāvis, kam palīdz profesors F. Džeikobss [F. Jacobs],
– Eiropas Kopienu Komisijas vārdā – juriskonsults [Legal Adviser] Žans Amfū [Jean Amphoux], pārstāvis, kam palīdz Frederiks Hrondmans [Frederick Grondman], Nīderlandes ierēdnis [civil servant], kas norīkots uz Komisijas Juridisko dienestu saistībā ar valstu civildienesta ierēdņu apmaiņu,
noklausījusies ģenerāladvokāta secinājumus tiesas sēdē 1985. gada 24. septembrī,
pasludina šo spriedumu.
Spriedums
(Faktu un apstākļu izklāsts, kas iekļauts sprieduma pilnajā tekstā, nav reproducēts)
1. Ar pieciem 1984. gada 2. marta spriedumiem, kas Tiesā saņemti 1984. gada 17. augustā, Parīzes Pirmās instances tiesa uzdeva Tiesai jautājumu par to, kā interpretēt dažus EEK līguma noteikumus prejudiciāla nolēmuma saņemšanai saskaņā ar minētā līguma 177. pantu, lai tā varētu izvērtēt minēto noteikumu saderību ar obligāto apstiprināšanas procedūru, kas noteikta Francijas tiesību aktos par gaisa pārvadājumu tarifiem.
2. Minētais jautājums radās vairākos kriminālprocesos pret aviosabiedrību un tūrisma aģentūru vadītājiem, kuri bija apsūdzēti par Francijas Civilās aviācijas kodeksa [French Civil Aviation Code] L 330-3., R 330-9. un R 330-15. panta pārkāpumu, jo tie pārdeva biļetes, kurām piemēroja tarifus, kas nebija iesniegti apstiprināšanai civilās aviācijas ministram vai kas bija atšķirīgi no apstiprinātajiem tarifiem.
3. Kodeksa L 330-3. pants paredz, ka gaisa transporta pakalpojumus var sniegt tikai tie uzņēmumi, kurus ir apstiprinājis civilās aviācijas ministrs.  Arī minētajiem uzņēmumiem savi tarifi bija jāiesniedz ministram apstiprināšanai. Kodeksa R 330-9. pantā ir noteikts, kādi dokumenti jāiesniedz, lai saņemtu apstiprinājumu. Kodeksa R 330-9 otrā daļa paredz, ka šie noteikumi attiecas arī uz ārvalstu uzņēmumiem. Saskaņā ar R 330-15. pantu par minēto noteikumu pārkāpumu ir paredzēts cietumsods no 10 dienām līdz vienam mēnesim vai naudas sods no 600 Francijas frankiem līdz 1000 Francijas frankiem, vai arī abi soda veidi. Tādēļ lēmums, ar ko apstiprina aviosabiedrības ierosinātu tarifu, padara šo tarifu saistošu visiem tirgotājiem, kas pārdod attiecīgās aviosabiedrības biļetes lidojumam, kas precizēts pieteikumā par apstiprināšanu.
4. Izskatot šīs lietas, Parīzes Pirmās instances tiesa izskatīja jautājumu par to, vai ar iepriekšminētajiem noteikumiem izveidotā sistēma ir saderīga ar EEK līgumu, jo īpaši 85. panta 1. punktu, ciktāl, pēc Tiesas domām, Francijas tiesību aktos ir paredzēts noteikums par saskaņotu rīcību starp attiecīgajām aviosabiedrībām, kas ir pretrunā 85. pantam. Tiesa arī noraidīja argumentu, ka 85. pants nav piemērojams gaisa transportam atbilstīgi 84. panta 2. punktam, pamatojoties uz to, ka minētā noteikuma mērķis ir tikai paredzēt, ka par kopējās politikas organizēšanu konkrētajā nozarē ir jālemj Padomei, uz to joprojām attiecinot pārējo Līguma noteikumu, piemēram, 85. panta, piemērošanas jomu.
5. Pamatojoties uz to, Parīzes Pirmās instances tiesa nolēma apturēt tiesvedību un lūgt Tiesu sniegt prejudiciālu nolēmumu par to, vai Civilās aviācijas kodeksa L 330-3., R 330-9. un R 330-15. pants ir saskaņā ar Kopienu tiesībām.
6. Atbilstoši 20. pantam EEK Protokolā par Tiesas Statūtiem Nouvelles Frontières SA iesniedza rakstiskus apsvērumus lietā 212 un 213/84, Compagnie nationale Air France (Air France) – lietā 212/84, un Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (KLM) – lietā 209/84, un šīs trīs sabiedrības ir puses, kas bija civiltiesiski atbildīgas pamattiesvedībās, kā arī tos iesniedza Francijas Republikas, Itālijas Republikas, Nīderlandes Karalistes valdība un Eiropas Kopienu Komisija.
7. Ar 1984. gada 26. septembra rīkojumu Tiesa saskaņā ar Reglamenta 43. pantu nolēma apvienot lietas, lai uzsāktu tiesvedību un pasludinātu spriedumu.
A – Tiesas kompetence atbildēt uz jautājumu, kas tai uzdots, lai saņemtu prejudiciālu nolēmumu
8. Air France, KLM un Francijas un Itālijas valdība ir izvirzījusi dažus iebildumus par Tiesas kompetenci atbildēt uz jautājumu, ko tai uzdevusi Pirmās instances tiesa.
9. Pirmkārt, Air France un KLM, ko atbalsta Francijas valdība, norāda, ka Tiesai būtu lieki atbildēt uz konkrēto jautājumu, jo Pirmās instances tiesa savos spriedumos, ar ko tā lūdz prejudiciālu nolēmumu, jau ir pieņēmusi savu nostāju par 85. panta piemērojamību gaisa pārvadājumu nozarei un par to, vai saskaņotā rīcība attiecībā uz tarifiem, īpaši attiecībā uz konkrētajiem tarifiem, kurus izskatīja pamattiesvedībās, ir spēkā neesoša atbilstoši 85. panta 2. punktam.
10. Ir jāuzsver, ka saskaņā ar Tiesas praksi attiecībā uz kompetences sadali starp valstu tiesām un Eiropas Kopienu Tiesu atbilstoši Līguma 177. pantam tieši valsts tiesai, rūpīgi iepazīstoties ar izskatāmās lietas materiāliem, ir jānovērtē to tiesību jautājumu atbilstība, kas uzdoti lietā, kura tai jāizskata, un nepieciešamība lūgt prejudiciālu nolēmumu, lai tā varētu pasludināt spriedumu (sk. spriedumu lietā 53/79, ONPTS pret Damiani, 1980, ECR 273).
11. Otrkārt, Air France un KLM apgalvo, ka spriedumos, ar ko lūdz prejudiciālu nolēmumu, ir kļūdains Francijas tiesību aktu izklāsts, jo Pirmās instances tiesa nav ņēmusi vērā starptautisko nolīgumu noteikumus par šo jautājumu.
12. Pirmkārt, ir jāuzsver, ka, tā kā prejudiciāla nolēmuma procedūra saskaņā ar 177. pantu nav saistīta ar valstu tiesību aktu vai noteikumu interpretāciju (sk. spriedumu lietā 16/83, Prantl, 1984, ECR 1299), neprecizitātes attiecīgo valstu tiesību aktu izklāstā, ko valsts tiesa sniegusi savā spriedumā, ar ko lūdz prejudiciālu nolēmumu, nevar būt iemesls, lai noliegtu Tiesas kompetenci atbildēt uz jautājumu, ko tai uzdevusi valsts tiesa.
13. Attiecībā uz starptautisko civilās aviācijas nolīgumu ietekmi uz tādu valsts noteikumu izvērtēšanu no Kopienu tiesību viedokļa, kādus šajās lietās uzdevusi Pirmās instances tiesa, ir jāuzsver, ka šādu nolīgumu esamība nav iemesls, kura dēļ Tiesai varētu liegt kompetenci atbilstoši EEK līguma 177. pantam interpretēt attiecīgos Kopienu tiesību noteikumus.
14. Treškārt, Air France, KLM un Itālijas valdība norāda, ka Pirmās instances tiesa nav norādījusi to Kopienas tiesību noteikumu, kas Tiesai ir jāņem vērā, izvērtējot konkrēto Francijas tiesību aktu spēkā esamību.
15. Šajā ziņā pietiek konstatēt, ka, izlasot spriedumus, ar ko lūdz prejudiciālu nolēmumu, ir skaidrs, ka konkrētais jautājums ir uzdots saistībā ar Līgumā ietvertajiem konkurences noteikumiem.
16. Tādēļ iebildumi par Tiesas kompetenci atbildēt uz jautājumu, ko tai šajās lietās uzdevusi Pirmās instances tiesa, lai saņemtu prejudiciālu nolēmumu, ir jānoraida.
17. Tomēr šis jautājums ir jāsaprot kā jautājums par to, vai un ciktāl tādu dalībvalsts noteikumu piemērošana, kuri paredz obligātu gaisa transporta tarifu apstiprināšanas procedūru un saskaņā ar kuriem neatbilstība šiem apstiprinātajiem tarifiem ir sodāma, inter alia, ar kriminālsodiem, ir pretrunā dalībvalstu pienākumam nodrošināt, ka netiek kropļota konkurence kopējā tirgū, kā tas noteikts EEK līguma 5. pantā, 3. panta f) punktā un 85. pantā (īpaši 1. punktā), ja ir konstatēts, ka šie tarifi ir noteikti, pamatojoties uz nolīgumu, lēmumu vai saskaņotu rīcību, kas ir pretrunā 85. pantam.
B – Starptautiskie noteikumi par gaisa transportu
18. Lai juridiski pamatoti interpretētu Francijas tiesību aktus, uz kuriem atsaucas Pirmās instances tiesa, Francijas valdība savos rakstiskajos apsvērumos ir sniegusi vispārīgu izklāstu par starptautiskajiem nolīgumiem civilās aviācijas jomā. Tā ir atsaukusies uz pamatkonvenciju, proti, Konvenciju par starptautisko civilo aviāciju, kas parakstīta 1944. gada 7. decembrī Čikāgā (Apvienoto Nāciju Organizācijas līgumu sērija [United Nations Treaty series], 15. sējums, 296. lpp.), un visiem pārējiem no tās atvasinātajiem starptautiskajiem nolīgumiem.
19. Čikāgas Konvencijas 6. pants paredz, ka “pāri Līgumslēdzējas Valsts teritorijai vai tās teritorijā nedrīkst darboties starptautiskās regulārās gaisa satiksmes līnijas, izņemot, ja ir piešķirta īpaša attiecīgās valsts atļauja vai cita apliecība un ja tās darbojas saskaņā ar šādas atļaujas vai apliecības noteikumiem”. Tajā nav noteikumu par tarifiem, jo Līgumslēdzējas Valstis nevarēja vienoties par šo jautājumu.
20. Pamatojoties uz 6. pantu, kas atkārtoti apstiprina principu par katras valsts suverenitāti pār gaisa telpu virs tās teritorijas, tika izveidots divpusēju nolīgumu tīkls, saskaņā ar kuru dalībvalstis ir ļāvušas izveidot vienu vai vairākus lidojumu maršrutus starp to attiecīgajām teritorijām.
21. Dažos divpusējos nolīgumos, kas izstrādāti, pamatojoties uz standarta paraugiem, piemēram, “Bermuda II” nolīgumā starp Amerikas Savienotajās Valstīm un Apvienoto Karalisti, kas noslēgts 1977. gada 13. jūlijā, ir precizēti atļautie maršruti un nosēšanās vietas attiecīgajās valstīs, un tie paredz, ka katra parakstītājvalsts norāda, kurām aviosabiedrībām ir atļauts izmantot priekšrocības, ko sniedz ar konkrēto nolīgumu piešķirtās tiesības.  Saskaņā ar šiem nolīgumiem visas pilnvarotās aviolīnijas var izmantot minētos maršrutus ar vienādiem noteikumiem. Šie nolīgumi arī paredz, ka gaisa satiksmes pakalpojumu tarifus nosaka sabiedrības, kas ir pilnvarotas veikt lidojumus maršrutos, kuri paredzēti katrā nolīgumā. Savukārt minētie tarifi ir jāapstiprina parakstītājvalstu iestādēm. Tomēr šādā divpusējā nolīgumā parakstītājvalstis norāda, ka tās labprātāk vēlētos, lai tarifu, savstarpēji vienojoties, nosaka pilnvarotās sabiedrības, un, ja iespējams, tos apspriež Starptautiskajā gaisa transporta asociācijā [International Air Transport Association] (IATA).
22. IATA ir asociācija, kas darbojas saskaņā ar privāttiesībām un ko aviosabiedrības ir izveidojušas konferencē, kuru tās rīkoja 1945. gada aprīlī Havannā [Havana]. Viens no tās darbības virzieniem ir piedāvāt aviosabiedrībām, kuras veic transporta pakalpojumus maršrutos vienā reģionā, sistēmu, kuru izmantojot, tās var vienoties par saskaņotiem tarifiem. Pēc tam šos tarifus iesniedz attiecīgajām valstīm apstiprināšanai saskaņā ar dažādu divpusēju nolīgumu prasībām.
23. Tarifu noteikšanas sistēma, kas ir līdzīga iepriekšminētajos divpusējos nolīgumos paredzētajai, ir noteikta Starptautiskajā nolīgumā par tarifu noteikšanas procedūru regulārās gaisa satiksmes līnijām, kas noslēgts 1967. gada 10. jūlijā Eiropas Padomes aizgādībā un ko ir ratificējušas dažas dalībvalstis.
24. Francijas valdība norāda, ka Francijas tiesību akti un noteikumi, kas izskatīti pamattiesvedībā, bija pieņemti iepriekš minētajā starptautiskajā kontekstā. Tomēr nav teikts, ka minētie starptautiskie nolīgumi noteica dalībvalstīm, kas tos parakstīja, pienākumu neievērot EEK līgumā ietvertos konkurences noteikumus.
25. Šo Francijas valdības argumenta aspektu lielā mērā atbalsta pārējās puses, kas savos apsvērumos, kurus tās iesniegušas šajās lietās, ir vērsušas uzmanību uz Francijas valdības raksturoto starptautisko kontekstu.
26. Šādos apstākļos Francijas valdības un pārējo pušu minētie starptautiskie nolīgumi neliedz Tiesai izskatīt jautājumu, ko uzdevusi Pirmās instances tiesa, ņemot vērā Kopienu tiesību noteikumus, uz kuriem šī tiesa atsaucas.
C – Līgumā ietverto konkurences noteikumu piemērojamība gaisa transportam
27. Pirmās instances tiesa ar jautājumu iepriekšminētajā formulējumā aicina Tiesu noteikt, vai Kopienu tiesības ietver pienākumus dalībvalstīm saskaņā ar Līguma 5. pantu attiecībā uz gaisa pārvadājumu nozari. Tādēļ vispirms ir jāpārliecinās, vai Līgumā paredzētie konkurences noteikumi Kopienu tiesību pašreizējā interpretācijā ir piemērojami uzņēmumiem šajā nozarē.
28. Šā jautājuma analīzei par sākuma punktu var izmantot 84. pantu, kas ir EEK līguma otrās daļas IV sadaļas (par transportu) pēdējais pants.
29. Līguma 84. pants ir šāds: 

”1. Šī sadaļa attiecas uz dzelzceļa pārvadājumiem, autopārvadājumiem un iekšzemes ūdensceļiem.
2. Padome ar vienprātīgu balsojumu var nolemt, vai, ciktāl un saskaņā ar kādu procedūru var pieņemt attiecīgus noteikumus par jūras transportu un gaisa transportu.” 

30. Nouvelle Frontiéres, Apvienotā Karaliste un Komisija savos apsvērumos apgalvo, ka 84. pants nepadara Līguma noteikumus par konkurenci, īpaši 85. pantu, nepiemērojamus gaisa transportam.
31. Šajā ziņā tās atsaucas uz 1974. gada 4. aprīļa spriedumu (lieta 167/73, Komisija pret Francijas Republiku, 1974, ECR 359). Šajā spriedumā Tiesa noteica, ka, nemaz nerunājot par to, ka Līgumu varētu nepiemērot jūras un gaisa transportam, 84. panta 2. punkts tikai paredz, ka attiecīgās sadaļas īpašie noteikumi par transportu nav automātiski jāattiecina uz šiem transporta veidiem un ka tādēļ uz jūras un gaisa transportu, tāpat kā uz citiem transporta veidiem, joprojām attiecas vispārējie Līguma noteikumi.
32. Tās apgalvo, ka Līguma vispārējie noteikumi ietver noteikumus par konkurenci, kas tādēļ ir piemērojami gaisa transportam neatkarīgi no tā, vai ir Padome ir pieņēmusi vai nav pieņēmusi lēmumu saskaņā ar 84. panta 2. punktu.
33. Francijas valdībai ir pretējs viedoklis.
34. Tā apgalvo, ka Tiesas iepriekšminētajā spriedumā ierosinātais risinājums attiecās tikai uz noteikumiem, kas ietverti Līguma otrajā daļā par Kopienas pamatiem, un tādēļ tos nevar transponēt konkurences noteikumos, kas ietverti Līguma trešajā daļā par Kopienas politiku.
35. Jāpiebilst, ka 74. pants, kas ir pirmais pants sadaļā par transportu, paredz: “Jomās, uz ko attiecas šī sadaļa, šā līguma mērķus dalībvalstis īsteno ar kopēju transporta politiku.” 
36. Jau no 74. panta formulējuma ir skaidrs, ka Līguma mērķi, tostarp 3. panta f) punktā izklāstītie, proti, ieviest sistēmu, kas nodrošina to, ka netiek kropļota konkurence kopējā tirgū, ir vienlīdz piemērojami transporta nozarei.
37. Līguma 61. pants paredz, ka pakalpojumu sniegšanas brīvību transporta jomā reglamentē nevis tie noteikumi, kas izklāstīti nodaļā par pakalpojumiem, bet gan noteikumi, kas ietverti sadaļā par kopējo transporta politiku. Tādēļ transporta nozarē Līguma 59. pantā noteiktais mērķis pārejas laikā atcelt pakalpojumu sniegšanas brīvības ierobežojumus ir jāīsteno ar kopējo transporta politiku, kā paredzēts 74. un 75. pantā.
38. Tomēr neviens cits Līguma noteikums neparedz, ka tā piemērošana transporta nozarei būtu atkarīga no kopējās transporta politikas īstenošanas.
39. Īpaši attiecībā uz konkurences noteikumiem ir jāievēro, ka saskaņā ar 77. pantu ar Līgumu ir saderīgs tāds atbalsts, “kas vajadzīgs transporta koordinācijai vai kas atlīdzina tādu saistību izpildi, kas pieder pie sabiedrisko pakalpojumu dienesta pienākumiem”. Šāds noteikums skaidri paredz, ka Līguma noteikumi par konkurenci, kuru daļa ir noteikumi par valsts atbalstu, ir piemērojami transporta nozarei neatkarīgi no tā, vai ir izstrādāta kopēja transporta politika.
40. Ir jāņem vērā arī tas, ka tad, ja Līgums paredzētu nepiemērot konkurences noteikumus konkrētām darbībām, tajā būtu attiecīgi noteikta skaidra atkāpe. Šāda atkāpe tika noteikta attiecībā uz to lauksaimniecības produktu ražošanu un tirdzniecību, uz kuriem saskaņā ar 42. pantu konkurences noteikumi attiecas “tikai tiktāl, ciktāl to noteikusi Padome 43. panta 2. un 3. punktā un saskaņā ar tajos paredzēto procedūru, ievērojot 39. pantā izvirzītos mērķus”.
41. Attiecībā uz transportu Līgumā nav noteikumu, kas tāpat kā 42. pants paredz konkurences noteikumu nepiemērošanu vai paredz, ka Padomei ir jāpieņem lēmums par to.
42. Tādēļ ir jāsecina, ka Līgumā ietvertie konkurences noteikumi, īpaši 85. līdz 90. pants, ir piemērojami transportam.
43. Jo īpaši attiecībā uz transportu ir jāievēro, ka, ņemot vērā 84. panta faktisko formulējumu un izvietojumu Līgumā, ir skaidrs, ka minētais pants ir paredzēts tikai, lai definētu 74. un turpmāko pantu piemērošanas jomu. Attiecībā uz dažādiem transporta veidiem – pārvadājumiem pa dzelzceļu, autoceļiem un iekšējiem ūdensceļiem – pārvadājumi ir ietverti 1. punktā, un jūras un gaisa transports ir ietverts 2. punktā.
44. Tiesa 1974. gada 4. aprīļa spriedumā Supra lietā nosprieda, ka 84. panta 2. punkts ir paredzēts tikai tādēļ, lai tad, ja Padome nav nolēmusi citādi, noteiktu, ka uz jūras un gaisa transportu neattiecas Līguma otrās daļas IV sadaļas noteikumi par kopējo transporta politiku.
45. Tādēļ var secināt, ka uz gaisa transportu ar tādu pašu pamatojumu kā attiecībā uz pārējiem transporta veidiem joprojām attiecas Līguma vispārējie noteikumi, tostarp konkurences noteikumi.
D – Sekas, kādas gaisa pārvadājumu nozarē rada tādu noteikumu neesamība, ar kuriem īsteno 85. un 86. pantu
46. Air France un KLM, kā arī Francijas, Itālijas un Nīderlandes valdība un Komisija savos rakstiskajos apsvērumos vērsa uzmanību uz to, ka gaisa pārvadājumu nozarē nav noteikumu, kas paredzēti 87. pantā.
47. Šajos apstākļos Francijas un Itālijas valdība uzskata, ka par 85. un 86. panta piemērošanu gaisa pārvadājumu nozarei ir jālemj Līguma 88. pantā minētajām valsts iestādēm. Ievērojot 85. panta 3. punkta nosacījumus, šīs iestādes var paredzēt izņēmumus attiecībā uz 85. panta 1. punktā paredzēto aizliegumu.
48. Arī Nīderlandes valdība uzskata, ka tad, ja nav noteikumu, ar ko īsteno 85. un 86. pantu, 88. pantā minētajām valsts iestādēm un arī Komisijai atbilstoši 89. pantam ir jānodrošina minēto noteikumu ievērošanu. Tā apgalvo, ka tādā lietā par prejudiciāla nolēmuma sniegšanu kā šajā, ko izskata Tiesa, nav iespējams konstatēt Līguma pārkāpumu.
49. No otras puses, Komisija uzskata, ka 87. pantā minēto īstenošanas pasākumu neesība nenozīmē, ka valstu tiesas attiecīgā gadījumā nevar tikt aicinātas lemt par kāda nolīguma vai konkrētas prakses saderību ar konkurences noteikumiem, ja šiem noteikumiem ir tiešā iedarbība.
50. Jāpiebilst, ka saskaņā ar 87. panta 1. punktu Padomei ar vienprātīgu lēmumu trīs gadu laikā pēc Līguma stāšanās spēkā vai ar kvalificētu balsu vairākumu pēc šā termiņa ir “jāpieņem visas regulas vai direktīvas, kas vajadzīgas, lai stātos spēkā 85. un 86. pantā izklāstītie principi”. Kā noteikts Padomes 1962. gada 6. februāra Regulas Nr. 17 (OV, English Special Edition 1959-1962, 87. lpp.) preambulas pirmajā apsvērumā, minēto regulu vai direktīvu pieņemšana ir vajadzīga, “lai izveidotu sistēmu, kas nodrošinātu, ka netiek kropļota konkurence kopējā tirgū”, un “lai dalībvalstīs nodrošinātu 85. un 86. panta saskaņotu piemērošanu”.
51. Tomēr, lai gan Komisija ir iesniegusi priekšlikumu par šo jautājumu (OV 1982, C 78, 2. lpp.), Padome tomēr vēl nav pieņēmusi šādus noteikumus, kas būtu piemērojami gaisa transportam. Ar 1962. gada 26. novembra Regulu Nr. 141 (OV, Special English Edition 1959-1962, 291. lpp.) paredzēja nepiemērot transportam Regulu Nr. 17, un kopš tā laika šādi noteikumi ir pieņemti tikai par pārvadājumiem pa dzelzceļu, autoceļiem un iekšējiem ūdensceļiem (sk. Padomes 1968. gada 19. jūlija Regulu (EEK) Nr. 1017/68, OV, English Special Edition 1968 (I), 302. lpp.).
52. Tā kā nav Līguma 87. pantā minēto noteikumu, 88. un 89. pants joprojām ir piemērojams.
53. Līguma 88. pants paredz: “Kamēr nestājas spēkā noteikumi, kas pieņemti saskaņā ar 87. pantu, dalībvalstu iestādes saskaņā ar savas valsts tiesību aktiem un 85. pantu, jo īpaši ar tā 3. punktu, kā arī saskaņā ar 86. pantu lemj par nolīgumu, lēmumu un saskaņotu darbību pieļaujamību, kā arī par dominējoša stāvokļa izmantošanu kopējā tirgū.” 

54. Tādēļ minētais pants nosaka “dalībvalstu iestādēm” pienākumu piemērot 85. pantu, īpaši 3. punktu, un 86. pantu, kamēr nav pieņemti noteikumi 87. panta nozīmē.
55. Kā Tiesa noteica 1974. gada 30. janvāra spriedumā (lieta 127/73, BRT pret Sabam, 1974, ECR 51), 88. pantā ietvertais termins “dalībvalstu iestādes” attiecas vai nu uz administratīvajām iestādēm, kurām vairumā dalībvalstu uzticēts uzdevums piemērot konkurencei attiecīgās valsts tiesību aktus, kompetentajām tiesām veicot to likumības pārskatīšanu, vai arī uz tiesām, kurām citās dalībvalstīs šis uzdevums ir īpaši uzticēts.
56. Šādi formulēts, termins “dalībvalstu iestādes” 88. panta nozīmē neietver krimināltiesas, kuru uzdevums ir piespriest sodus par likumpārkāpumiem.
57. Ņemot vērā dokumentus, kas iesniegti Tiesai šajās lietās, ir skaidrs, ka saskaņotā rīcība attiecībā uz tarifiem, par kuru izvirzītas pamattiesvedībās izskatītās krimināllietas, nav bijusi neviena tāda lēmuma priekšmets, ko saskaņā ar 88. pantu kompetentās Francijas iestādes pieņēmušas attiecībā uz šādas saskaņotas rīcības pieņemamību saskaņā ar Francijas konkurences noteikumiem un 85. pantu, īpaši 3. punktu. Francijas valdība ir noliegusi, ka šādus lēmumus var uzskatīt par pasākumu, ar ko apstiprina konkrētos tarifus.
58. Līguma 89. pants reglamentē Komisijas pilnvaras laika posmā pirms 87. pantā minēto noteikumu stāšanās spēkā. Saskaņā ar 89. pantu Komisija pēc kādas dalībvalsts lūguma vai pēc savas iniciatīvas drīkst izmeklēt “gadījumus, kad ir aizdomas, ka ir pārkāpti” principi, kas noteikti 85. un 86. pantā, un, ja tā konstatē, ka pārkāpums noticis, tā “ierosina attiecīgus pasākumus, lai to izbeigtu”. Ja pārkāpums netiek izbeigts, 89. panta 2. punkts pilnvaro Komisiju apstiprināt šo pārkāpumu “ar pamatotu lēmumu”, ko tā var publicēt, un “pilnvarot dalībvalstis veikt pasākumus, kas nepieciešami, lai labotu stāvokli, un kuru sīkākus nosacījumus tā precizē”.
59. Tomēr Komisija atklāti nepaziņo, ka tā attiecībā uz saskaņoto rīcību saistībā ar attiecīgajiem tarifiem ir īstenojusi savas pilnvaras, ko paredz 89. pants, īpaši pilnvaras saskaņā ar 89. panta 2. punktu ar pamatotu lēmumu apstiprināt 85. panta pārkāpumu.
60. Tādēļ rodas jautājums, vai tad, ja nav regulu vai direktīvu, kas piemērojamas gaisa transportam un ko atbilstoši 87. pantam pieņem Padome, valsts tiesa, kas nav kāda no 88. pantā minētajām dalībvalstu iestādēm, tik un tā ir kompetenta tādos tiesas procesos kā attiecīgās pamattiesvedības nospriest, ka saskaņota darbība attiecībā uz tarifiem starp aviosabiedrībām ir pretrunā 85. pantam, kaut arī kompetentās valsts iestādes nav pieņēmušas lēmumu atbilstoši 88. pantam un kaut arī Komisija nav pieņēmusi lēmumu atbilstoši 89. pantam, īpaši 89. panta 2. punktam, par šādu saskaņotu darbību.
61. Ir jāpatur prātā, kā Tiesa noteica 1962. gada 6. aprīļa spriedumā (lieta 13/61, Bosch pret van Rijn, 1962, ECR 45), ka “88. un 89. pants pēc būtības nav tādi, lai nodrošinātu Līguma 85. panta pilnīgu un atbilstīgu piemērošanu, lai tādējādi to esamība vien ļautu pieņemt, ka 85. pants ir bijis spēkā pilnā apjomā no Līguma spēkā stāšanās dienas”.
62. Faktiski 88. pants paredz, ka dalībvalstu iestādēm lēmums par nolīgumu, lēmumu un saskaņotas rīcības pieņemamību ir jāpieņem tikai tad, ja tie ir iesniegti apstiprināšanai saistībā ar tiesību aktiem par konkurenci to valstīs. Saskaņā ar 89. pantu Komisija ir pilnvarota apstiprināt 85. un 86. panta pārkāpumus, taču tā nav pilnvarota atzīt 85. panta 1. punktu par nepiemērojamu 85. panta 3. punkta nozīmē.
63. Šajos apstākļos ar to, ka uz nolīgumu, lēmumu vai saskaņotu darbību var attiekties 85. panta piemērošanas joma, nepietiek, lai to uzreiz uzskatītu par aizliedzamu ar 85. panta 1. punktu un tādēļ automātiski spēkā nesošu atbilstoši 85. panta 2. punktam.
64. Šāds secinājums būtu pretrunā vispārējam tiesiskās noteiktības principam, kas, kā Tiesa noteikusi minētajā 1962. gada 6. aprīļa spriedumā, ir tiesiskums, kas jāievēro, piemērojot Līgumu, jo tas aizliegtu un automātiski padarītu spēkā neesošus konkrētus nolīgumus, pat pirms ir iespējams pārliecināties, vai 85. pants kopumā ir bijis piemērojams šiem nolīgumiem.
65. Tomēr ir jāatzīst, kā Tiesa noteica iepriekšminētajā 1962. gada 6. aprīļa spriedumā, kamēr nav stājusies spēkā regula vai direktīva, ar ko īsteno 85. un 86. pantu 87. panta nozīmē, nolīgumi un lēmumi saskaņā ar 85. panta 1. punktu ir aizliegti un automātiski zaudē spēku saskaņā ar 85. panta 2. punktu tikai tiktāl, ciktāl dalībvalstu iestādes atbilstoši 88. pantam tos ir uzskatījušas par tādiem, uz kuriem attiecas 85. panta 1. punkts, un kuriem nav piemērojams izņēmums attiecībā uz 85. panta 3. punktā noteikto aizliegumu, vai ciktāl Komisija ir apstiprinājusi pārkāpumu atbilstoši 89. panta 2. punktam.
66. Tomēr Komisija apgalvo, ka principus, kas izriet no minētā sprieduma, nevar attiecināt uz nolīgumiem, lēmumiem un saskaņotu darbību gaisa pārvadājumu nozarē. Tā iebilst, ka tādu apstākļu, kādos tika pasludināts minētais spriedums, piemēram, tas, ka tika izskatīti nolīgumi, kas noslēgti pirms Līguma stāšanās spēkā un par kuriem jāpaziņo saskaņā ar Regulas Nr. 17 5. pantu, un ka tad, kad izskatīja minēto lietu, bija pieņemta attiecīgā regula, nav attiecībā uz nolīgumiem, lēmumiem un saskaņotu darbību gaisa pārvadājumu nozarē.
67. Šos argumentus nevar pieņemt. Noteikumi, kas izklāstīti 1962. gada 6. aprīļa spriedumā, joprojām ir piemērojami, kamēr nav pieņemta 87. pantā noteiktā regula vai direktīva, un tādēļ nav uzsākta procedūra 85. panta 3. punkta piemērošanai.
68. Tādēļ ir jāsecina, ka tad, ja kompetentās valsts iestādes nav pieņēmušas lēmumu saskaņā ar 88. pantu, kurā nosaka, ka noteikta saskaņota aviosabiedrību rīcība attiecībā uz tarifiem ir aizliegta ar 85. panta 1. punktu un ka uz to nevar attiecināt izņēmumu attiecībā uz minēto aizliegumu atbilstoši 85. panta 3. punktam, vai, ja Komisija nav pieņēmusi lēmumu saskaņā ar 89. panta 2. punktu, kurā apstiprina, ka šāda saskaņota rīcība ir 85. panta 1. punkta pārkāpums, tāda valsts tiesa kā šī, kas ar šīm lietām vērsusies Tiesā, nav kompetenta uzskatīt, ka attiecīgā saskaņotā rīcība nav saderīga ar 85. panta 1. punktu.
69. Tomēr ir jānorāda, ka tikmēr, kamēr nav pieņemti noteikumi par minēto nozari, kas paredzēti 87. pantā, ja ir pieņemts šāds nolēmums vai veikta šāda apstiprināšana vai nu pēc valsts iestāžu iniciatīvas saskaņā ar 88. pantu, vai pēc Komisijas ierosmes saskaņā ar 89. panta 2. punktu, valstu tiesām ir no tā jāizdara visi nepieciešamie secinājumi, un jo īpaši jāsecina, ka saskaņotā rīcība attiecībā uz tarifiem, par kuru pieņemts šāds nolēmums vai veikta apstiprināšana, kļūst automātiski spēkā neesoša saskaņā ar 85. panta 2. punktu.
E – Valsts gaisa pārvadājumu tarifu apstiprināšanas procedūras saderība ar Kopienu tiesībām
70. Otrkārt, ir jāizskata jautājums par to, vai un ciktāl tādu valsts noteikumu piemērošana, kurus minējusi Pirmās instances tiesa un kuri nosaka obligātu gaisa pārvadājumu tarifu apstiprināšanas procedūru, un kuros paredz sodus, tostarp kriminālsodus, par neatbilstību minētajiem apstiprinātajiem tarifiem, ir pretrunā dalībvalstu pienākumiem atbilstoši EEK līguma 5. pantam saistībā ar 3. panta f) punktu un 85. pantu, ja gadījumā, kad nav pieņemtas regulas vai direktīvas 87. panta nozīmē, saskaņā ar veidiem un procedūrām, kas noteiktas 88. pantā vai 89. panta 2. punktā, ir konstatēts, ka minētie tarifi ir noteikti, pamatojoties uz uzņēmumu apvienības nolīgumu, lēmumu vai saskaņotu rīcību, kas ir pretrunā 85. pantam.
71. Atbilstoši Tiesas praksei, kaut arī EEK līguma 85. un 86. pants patiešām attiecas uz uzņēmumu rīcību, nevis uz dalībvalstu tiesību aktiem vai noteikumiem, Līgums tik un tā paredz dalībvalstīm pienākumu nepieņemt vai nepaturēt spēkā tiesību aktus, kas varētu mazināt minēto noteikumu efektivitāti (1977. gada 16. novembra spriedums lietā 13/77, Inno pret ATAB, 1977, ECR 2115).
72. Tas jo īpaši attiektos uz gadījumu, kad dalībvalstij būtu jāpieprasa vai jāatbalsta tādu nolīgumu, lēmumu vai saskaņotas rīcības pieņemšana, kas ir pretrunā 85. pantam, vai jāpastiprina to ietekme.
73. Air France, KLM un Francijas valdība uzskata, ka aviosabiedrību saskaņotā rīcība attiecībā uz tarifiem nav obligātas tarifu apstiprināšanas procedūras esamības rezultāts, piemēram, tādas, ko piemēro Francijā, bet gan tās iemesls ir lēmumi, ko dažādu valstu aviosabiedrības pieņēmušas pilnīgi neatkarīgi IATA asociācijā vai līdzīgā saistībā.
74. No otras puses, Apvienotā Karaliste un Komisija uzskata, ka, lai arī valsts noteikumi par gaisa pārvadājumu tarifiem nav pasākumi, kas liek uzņēmumiem nepildīt to pienākumus atbilstoši 85. pantam, nostāja būtu atšķirīga, ja valsts iestādēm būtu jāpieprasa, lai aviosabiedrības pašas savstarpēji vienojas, piemēram, IATA asociācijā, un jāatsakās apstiprināt tarifus, kas iesniegti neatkarīgi.
75. Šajā ziņā ir jānorāda, ka, novērtējot tādu valsts noteikumu piemērošanu Kopienu tiesību kontekstā, kādus minējusi valsts tiesa, ir jāņem vērā apstiprināto tarifu veids un to saderība ar Kopienu tiesībām.
76. Ja kompetentās valsts iestādes saskaņā ar 88. pantu vai Komisija saskaņā ar 89. panta 2. punktu ir pieņēmušas lēmumu, nosakot, ka saskaņotā rīcība gaisa pārvadājumu tarifu noteikšanā nav saderīga ar 85. pantu, šādu tarifu apstiprināšana un tādējādi to ietekmes pastiprināšana ir pretrunā dalībvalstu pienākumiem konkurences jomā.
77. Tādēļ, atbildot uz Pirmās instances tiesas uzdoto jautājumu, ir jānorāda, ka gaisa pārvadājumu tarifu apstiprināšana un tādējādi to ietekmes pastiprināšana ir pretrunā dalībvalstu pienākumiem saskaņā ar EEK līguma 5. pantu saistībā ar minētā līguma 3. panta f) punktu un 85. pantu, jo īpaši 1. punktu, ja gadījumā, kad Padome nav pieņēmusi lēmumu atbilstoši 87. pantam, saskaņā ar 88. pantā vai 89. panta 2. punktā noteiktajiem veidiem un procedūrām ir konstatēts, ka minētie tarifi ir pieņemti, pamatojoties uz uzņēmumu apvienības nolīgumu, lēmumu vai saskaņotu rīcību, kas ir pretrunā 85. pantam.
Lēmums par tiesāšanās izdevumiem
78. Izdevumi, kas radušies Francijas, Itālijas un Nīderlandes valdībai, Apvienotajai Karalistei un Eiropas Kopienu Komisijai, kas iesniegušas Tiesai savus apsvērumus, nav atlīdzināmi. Tā kā šī tiesvedība attiecībā uz pusēm pamattiesvedībā ir stadija procesā, ko izskata valsts tiesa, tā lemj par izdevumiem.
Ar šādu pamatojumu
TIESA,
atbildot uz jautājumu, ko tai ar 1984. gada 2. marta spriedumu uzdevusi Parīzes Pirmās instances tiesa, nospriež: 

Gaisa pārvadājumu tarifu apstiprināšana un tādējādi to ietekmes pastiprināšana ir pretrunā dalībvalstu pienākumiem saskaņā ar EEK līguma 5. pantu saistībā ar tā 3. panta f) punktu un 85. pantu, jo īpaši 1. punktu, ja gadījumā, kad Padome nav pieņēmusi lēmumu atbilstoši 87. pantam, saskaņā ar 88. pantā vai 89. panta 2. punktā noteiktajiem veidiem un procedūrām ir konstatēts, ka minētie tarifi ir pieņemti, pamatojoties uz uzņēmumu apvienības nolīgumu, lēmumu vai saskaņotu rīcību, kas ir pretrunā 85. pantam.
[Paraksti]
Pasludināts atklātā tiesas sēdē 1986. gada 30. aprīlī Luksemburgā.
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