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W Repertoriul jurisprudentei

HOTARAREA CURTII (Camera a doua)

14 ianuarie 2015*

»Irimitere preliminard — Concurentd — Ajutoare de stat — Articolul 107 alineatul (1) TFUE —
Autorizatie acordata exclusiv taxiurilor din Londra, cu excluderea autoturismelor de inchiriat cu sofer,
de a utiliza benzile rezervate autobuzelor — Notiunea «ajutor de stat» — Resurse de stat —
Avantaj economic — Avantaj selectiv — Efect asupra schimburilor comerciale dintre statele membre”

In cauza C-518/13,
avand ca obiect o cerere de decizie preliminard formulata in temeiul articolului 267 TFUE de Court of
Appeal (England & Wales) (Civil Division) (Regatul Unit), prin decizia din 24 septembrie 2013, primita
de Curte la 26 septembrie 2013, in procedura
The Queen, la cererea:
Eventech Ltd,
impotriva
Parking Adjudicator,
cu participarea:
London Borough of Camden,
Transport for London,
CURTEA (Camera a doua),
compusa din doamna R. Silva de Lapuerta, presedinte de camerd, domnul K. Lenaerts, vicepresedinte al
Curtii, indeplinind functia de judecator al Camerei a doua, si domnii J.-C. Bonichot, A. Arabadjiev
(raportor) si J. L. da Cruz Vilaga, judecatori,
avocat general: domnul N. Wahl,
grefier: doamna L. Hewlett, administrator principal,
avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 3 iulie 2014,

ludnd in considerare observatiile prezentate:

— pentru Eventech Ltd, de K. Bacon, barrister, mandatata de J. Maitland-Walker, solicitor;

* Limba de procedura: engleza.
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— pentru Transport for London, de C. Moore, in calitate de agent, asistata de M. Chamberlain, QC, si
de S. Love, barrister;

— pentru guvernul polonez, de B. Majczyna, in calitate de agent;
— pentru Comisia Europeana, de L. Flynn si de P.-J. Loewenthal, in calitate de agenti;

— pentru Autoritatea de Supraveghere AELS, de X. Lewis, de C. Perrin si de A. Steinarsdoéttir, in
calitate de agenti,

dupa ascultarea concluziilor avocatului general in sedinta din 24 septembrie 2014,

pronunta prezenta

Hotarare
Cererea de decizie preliminara priveste interpretarea articolului 107 alineatul (1) TFUE.

Aceasta cerere a fost formulatd in cadrul unui litigiu intre Eventech Ltd (denumitda in continuare
»Eventech”), pe de o parte, si Parking Adjudicator, pe de altd parte, cu privire la legalitatea unei
politici puse in aplicare de Transport for London (denumitd in continuare ,TfL”), precum si de
majoritatea London Boroughs (sectoarele Londrei) si care constd in a autoriza taxiurile din Londra sa
circule pe majoritatea benzilor pentru circulatia autobuzelor din acest oras in intervalul orar in care se
aplica restrictiile de circulatie referitoare la aceste benzi, dar care interzice autoturismelor de inchiriat
cu sofer (denumite in continuare ,AIS”) sd faca acest lucru, cu exceptia operatiunilor de imbarcare si
de debarcare a célatorilor care au rezervat in prealabil un astfel de autoturism (denumita in continuare
»politica privind benzile pentru circulatia autobuzelor”).

Cadrul juridic

Taxiurile din Londra si AIS-urile

In Londra, serviciile de transport contra cost cu autoturismul sunt asigurate de taxiurile din Londra si
de AIS-uri. Aceste servicii fac obiectul unei autorizatii de exploatare eliberate de London Taxi and
Private Hire, care face parte din TfL. Autorizatiile in cauza se acorda in temeiul unor dispozitii legale
distincte si sunt supuse unor conditii diferite, dupa cum este vorba despre taxiurile din Londra sau
despre AIS-uri.

Autorizatia de exploatare a taxiurilor din Londra se elibereaza in conformitate cu dispozitiile Ordinului
din 1934 privind taxiurile din Londra (London Cab Order 1934). Acest ordin a fost adoptat pe baza
competentei conferite de articolul 6 din Legea din 1869 privind transportul public urban
(Metropolitan Carriage Act 1869), care prevede la articolul 8 alineatul (2) ci un taxi poate fi ,pus la
dispozitia clientilor” in Londra numai daca soferul este titularul unei autorizatii de exploatare eliberate
de TfL in temeiul articolului 8 din aceeasi lege.

Rezultd ca numai un taxi titular al unei autorizatii de exploatare eliberate in conformitate cu ordinul
mentionat este autorizat sa fie ,pus la dispozitia clientilor” (,ply for hire”) in Londra, notiune care este
definita drept activitatea de a solicita sau de a astepta pasageri fira inchiriere sau rezervare prealabila.
Potrivit instantei de trimitere, dintr-un sondaj realizat in anul 2009 reiese ca 8 % din cursele efectuate
de taxiurile din Londra fac obiectul unei rezerviri prealabile, 52 % se efectueaza ca urmare a faptului cé
pasagerul a oprit taxiul pe stradd, iar majoritatea celorlalte curse intervin in urma preludrii pasagerului
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intr-o statie de taxiuri. Totusi, Eventech contesta aceste cifre si sustine cd aproximativ 60 % din
taxiurile din Londra utilizeaza in prezent o aplicatie, numita ,Hailo”, care permite utilizatorilor s&
rezerve un taxi de pe telefonul lor mobil.

Autorizatia de exploatare a AlS-urilor se elibereaza in conformitate cu dispozitiile Legii din 1998
privind AlS-urile [Private Hire Vehicles (London) Act 1998]. AlS-urile nu pot fi ,puse la dispozitia
clientilor” in Londra si, prin urmare, pot prelua numai persoanele care au inchiriat in prealabil
serviciile oferite de acestea. In ceea ce priveste persoanele care le inchiriazi in prealabil, nu se
contesta faptul ca AlS-urile se afld in concurenta cu taxiurile din Londra.

Pe de altd parte, din dosar reiese cé, de la adoptarea legilor din 1831 si din 1853 privind trasurile din
Londra (London Hackney Carriage Acts 1831 si 1853), taxiurile din Londra sunt supuse ,obligatiei de
preluare”, care impune taxiurilor care au acceptat sd preia un pasager intr-o statie de taxiuri sau pe
strada sa il conduca pana la locul sau de destinatie, in limitele unei anumite distante sau ale unei
anumite durate a cursei. O asemenea obligatie nu se impune in privinta AIS-urilor.

Taxiurile din Londra pot fi recunoscute imediat dupa forma lor, dupa dimensiune si dupa panoul
luminos pe care se poate citi , Taxi”, dat fiind ca trebuie sa respecte unele conditii de conformitate
care prevad un anumit numar de criterii pe care numai doud maérci de autovehicule le indeplinesc in
prezent. In schimb, AIS-urile pot avea orice culoare si orice formd, astfel incat in prezent existi
aproximativ 700 de marci si modele diferite de AIS-uri care dispun de o autorizatie de exploatare.

Tarifele taxiurilor din Londra sunt strict reglementate si pot fi facturate numai dacé sunt calculate prin
intermediul unui taximetru. In ceea ce ii priveste pe soferii de AIS-uri, acestia isi stabilesc preturile in
mod liber si autovehiculele lor nu sunt echipate cu un contor, pretul cursei fiind precizat in momentul
rezervarii, indiferent de durata cursei, in timp ce preturile taxiurilor din Londra variaza in functie de
aceasta durata.

Taxiurile din Londra trebuie sd poatd prelua persoane care se deplaseaza in scaun rulant. In privinta
AlS-urilor nu exista o obligatie de accesibilitate.

Inainte de a obtine o autorizatie de exploatare, soferii de taxiuri din Londra trebuie si sustind un
examen intitulat ,,Cunoasterea Londrei” (,Knowledge of London”), care necesitd 2-4 ani de pregitire.
Inainte de a obtine o autorizatie de exploatare, soferii de AIS-uri trebuie s sustind un test topografic,
care dureaza in general o zi. Soferii de taxiuri din Londra trebuie de asemenea si sustind ,testul de
conducere avansatd al Agentiei normelor de conducere” (,Driving Standards Agency Advanced Driving
Assessment”), in timp ce pentru soferii de AIS-uri nu exista nicio conditie de acest tip.

Competentele politiei rutiere si politica privind benzile pentru circulatia autobuzelor

Articolul 121A din Legea din 1984 privind reglementarea circulatiei rutiere (Road Traffic Regulation
Act 1984, denumitd in continuare ,Legea din 1984”) desemneazi autoritatea competenta in materie de
circulatie pe toate drumurile publice din Anglia, din Tara Galilor si din Scotia. Alineatul 1A al acestui
articol desemneaza TfL drept autoritatea competentd pentru anumite drumuri din Greater London,
denumite ,drumurile care apartin de Greater London Authority”, care este autoritatea competenta
pentru Greater London (denumitd in continuare ,GLA”). Aceste drumuri, care apartin de GLA, se
intind pe 580 de kilometri si sunt in general cele mai importante drumuri din Greater London.
Potrivit acestui articol 121A alineatul (2), autoritatile competente in materie de circulatie pentru
cvasitotalitatea celorlalte drumuri din Londra si din Greater London sunt Boroughs (sectoarele) acestui
oras.
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Puterea unei autoritati competente in materie de circulatie pe un anumit drum de a limita utilizarea
acestuia sau a unei parti din drumul respectiv la anumite tipuri de vehicule rezultd din articolul 6 din
Legea din 1984, care, in versiunea aplicabila litigiului principal, prevede:

»1. Autoritatea competentd in materie de circulatie pentru un drum din Greater London poate adopta
un ordin in conformitate cu prezentul articol pentru a controla sau pentru a reglementa circulatia
rutiera si alte tipuri de circulatie (inclusiv cea a pietonilor). Acest ordin poate fi adoptat in special

(a) 1in unul dintre scopurile sau in legiturd cu unul dintre aspectele mentionate in anexa 1 la prezenta
lege si

(b) in toate celelalte scopuri mentionate la articolul 1 alineatul (1) literele (a)-(g) din prezenta lege.

2. In ceea ce priveste un drum pentru care autoritatea competenti in materie de circulatie este
Secretary of State [ministrul], competenta de a adopta un ordin in sensul prezentului articol poate fi
de asemenea exercitatd, cu acordul acestuia, de autoritatea locala competentd in materie de circulatie.

3. Orice ordin adoptat in temeiul prezentului articol poate fi adoptat pentru a se aplica:

(a) oricarui sector apartindind de o autoritate locald, anumitor pérti din sectorul respectiv sau
anumitor locuri, drumuri sau parti de drumuri din acest sector;

(b) intreaga zi sau in anumite intervale orare;
(¢c) numai cu ocazii speciale sau in intervale orare speciale;
(d) oricarui tip de circulatie;

(e) sub rezerva exceptiilor specificate in ordin sau determinate potrivit modalitatilor previzute in
acesta.”

Printre scopurile specificate in anexa 1 la Legea din 1984 se numard, la articolul 3 din aceasta anexa,
obiectivul ,reglementérii pozitiei privind soselele de diferite viteze si cu diferite tipuri de circulatie”.
Scopurile mentionate la articolul 1 alineatul 1 din aceeasi lege urméresc ,sa evite punerea in pericol a
persoanelor sau a altor tipuri de circulatie care utilizeazd acest drum [din Greater London] sau orice alt
drum sau sd previna riscul unei astfel de puneri in pericol”, precum si ,sa faciliteze trecerea, pe acest
drum sau pe orice alt drum, a oricérui tip de circulatie (inclusiv trecerea pietonilor)”.

Articolul 6 din Legea din 1984 permite astfel diverselor Boroughs ale Londrei si TfL sa stabileasca
benzi pentru circulatia autobuzelor pe drumurile pentru care sunt autoritatea competentd in materie
de circulatie.

In exercitarea competentelor care ii sunt conferite prin articolul 6 mentionat, TfL a stabilit benzi
pentru circulatia autobuzelor pe o serie de drumuri care apartin de GLA. Organismul mentionat a
adoptat de asemenea politica privind benzile pentru circulatia autobuzelor, care consta in a permite
taxiurilor din Londra, cu exceptia AlS-urilor, sa utilizeze benzile pentru circulatia autobuzelor pe care
acesta le administreaza in intervalele orare in care se aplica restrictiile de circulatie referitoare la
benzile in cauza. AlS-urile sunt totusi autorizate sa utilizeze benzile pentru circulatia autobuzelor
pentru a prelua un pasager sau pentru a-l1 debarca. Aceasta politicd a fost aplicata cel putin din anul
2000.

In conformitate cu politica privind benzile pentru circulatia autobuzelor practicata de TfL, majoritatea

Boroughs-urilor din Londra au adoptat de asemenea o politica de autorizare a taximetrelor din Londra,
dar nu si a AlS-urilor, sa utilizeze benzile pentru circulatia autobuzelor pe care le administreaza, in
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intervalele orare in care se aplica restrictiile de circulatie. Astfel se prezintd in special situatia benzii
pentru circulatia autobuzelor din Southampton Row, care este administratd de London Borough of
Camden (sectorul londonez Camden).

Sanctiunile

Puterea autoritdtilor competente in materie de circulatie de a intocmi procese-verbale de contraventie
pentru nerespectarea ordinelor adoptate in temeiul articolului 6 din Legea din 1984 este prevazuta la
articolul 4 din Legea din 1996 privind autoritatile locale din Londra (London Local Authorities Act
1996), ale carei dispozitii relevante prevad:

,1. In cazul in care
(a) pe un drum principal sau secundar care apartine de GLA, [TfL] [...]

intemeindu-se pe informatiile furnizate de un aparat autorizat, are motive sa considere ca proprietarul
unui vehicul este pasibil de o amenda contraventionald ca urmare a faptului ca vehiculul respectiv [...],
[TfL] poate intocmi un proces-verbal de contraventie persoanei care pare sa fie proprietarul vehiculului
in cauza.

2. [...] [O] amendi contraventionald este datoratd, in privinta unui vehicul, de proprietarul acestuia,
dacd persoana responsabild de vehicul actioneaza intr-un mod care contravine sau nu se conformeaza
unui ordin adoptat in temeiul articolului 6 sau 9 sau unor reglementéri adoptate in temeiul articolului
12 din [Legea din 1984] in mdsura in care aceste texte contin o reguld care rezervd soseaua in tot sau
in parte ca banda pentru circulatia autobuzelor, iar amenda contraventionala trebuie platit,

(a) atunci cand aceastd incélcare sau aceastd neconformitate priveste un drum principal sau secundar
care apartine de GLA, la [TfL] [...].”

Politia poate de asemenea sda impuna respectarea ordinelor adoptate in conformitate cu articolul 6 din
Legea din 1984, intrucat articolul 8 alineatul 1 din aceasta prevede ca a actiona in contradictie sau in
mod neconform cu un astfel de ordin sau a nu respecta prevederile acestuia constituie infractiune.
Totusi, in practicd, marea majoritate a incéalcérilor acestor ordine fac obiectul unor proceduri de
sanctionare fira caracter penal care constau in intocmirea de procese-verbale de contraventie de cétre
autoritatile competente in materie de circulatie.

Litigiul principal si intrebarile preliminare

Eventech este o filiald a Addison Lee Plc (denumitd in continuare ,,Addison Lee”) detinuta in proportie
de 100 % de aceasta, care exploateaza un parc de AIS-uri in Greater London. Eventech este proprietarul
declarat al tuturor AlIS-urilor Addison Lee, acestea fiind inchiriate pe baza de contract de Addison Lee
unor soferi independenti.

Eventech aratd ca in litigiul principal ea a prezentat elemente constind in mai multe anunturi
publicitare ale unor operatori de taxiuri din Londra care fac referire la avantajele rezervarii unui taxi
mai degraba decat a unui AIS, intrucat taxiurile pot utiliza benzile pentru circulatia autobuzelor in
orele de varf. Potrivit acesteia, elementele respective nu sunt contestate si constituie motivul pentru
care TfL nu contestd ca politica sa referitoare la benzile pentru circulatia autobuzelor le confera
operatorilor de taxiuri un avantaj economic instituit de stat.

ECLILEU:C:2015:9 5
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TfL precizeaza ca presedintele Addison Lee a transmis un aviz soferilor acesteia prin care ii informa ca
puteau utiliza benzile pentru circulatia autobuzelor din Londra pe care este permis accesul taxiurilor
din Londra si in care li se propunea si fie despagubiti pentru orice amendd sau pentru orice altd
raspundere cu care s-ar confrunta din aceasta cauza. El precizeazd cd, in aceastd privinta, s-a obtinut
in cadrul unei proceduri de masuri provizorii o ordonanta de incetare a urmadririi penale.

Eventech a aratat cd, in 16 luni, si anume de la sfarsitul lunii iulie 2011 pana la inceputul lunii
decembrie 2012, TfL si diverse consilii ale Boroughs-urilor din Londra i-au aplicat amenzi in cuantum
total de peste 180 000 de lire sterline (GBP), si anume aproximativ 215 166 de euro, pentru ci a utilizat
benzile pentru circulatia autobuzelor din Londra.

In spetd, London Borough of Camden a notificat Eventech doud procese-verbale de contraventie ca
urmare a faptului cd, la 6 octombrie 2010 si, respectiv, la 13 octombrie 2010, doi soferi ai unor
AlS-uri apartinand Addison Lee au utilizat banda pentru circulatia autobuzelor din Southampton
Row, in centrul Londrei. Eventech a contestat aceste contraventii la Parking Adjudicator. Contestatia a
fost respinsa printr-o decizie a acestuia din 16 august 2011.

Actiunea formulata de Eventech impotriva deciziei mentionate a fost respinsa printr-o hotéarare din
13 iulie 2012 a High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative
Court). Intrucat Eventech a fost autorizati si declare apel impotriva acestei hotirari, cauza a fost
examinata de Court of Appeal (Curtea de Apel) la 23 si 24 aprilie 2013.

Eventech sustine in special cé politica privind benzile pentru circulatia autobuzelor constituie un ajutor
de stat nenotificat in favoarea operatorilor de taxiuri din Londra, care este contrar articolului 108
alineatul (3) TFUE si articolului 107 alineatul (1) TFUE.

In aceasti privintd, instanta de trimitere consideri ca este cert ci politica in discutie conferd un avantaj
economic taxiurilor din Londra, ci aceasta este imputabilad statului si ca este de naturd sd denatureze
concurenta dintre AIS-uri si taxiurile din Londra, intrucat permite acestora din urma si se deplaseze
mai rapid decat AlS-urile pe drumurile carora li se aplica politica mentionatd, conferindu-le astfel in
special un avantaj concurential pentru a atrage potentiali clienti. In schimb, celelalte conditii legate de
notiunea de ajutor de stat nu ar fi in mod necesar indeplinite.

Astfel, TfL sustine cd avantajul economic acordat taxiurilor din Londra ca efect al politicii privind
benzile pentru circulatia autobuzelor nu este acordat prin intermediul resurselor de stat, intrucat
aceasta nu ar avea niciun efect asupra resurselor respective. Aceasta politica nu ar fi nici selectiva,
intrucat taxiurile din Londra si AIS-urile nu ar fi intr-o situatie juridica sau de fapt comparabila din
perspectiva obiectivului urmarit de o astfel de politica. In orice caz, efectul diferentiat al acesteia ar fi
justificat prin natura si prin organizarea generald a sistemului. In sfarsit, politica mentionati nu ar
putea afecta schimburile comerciale dintre statele membre, din moment ce ar fi o mésurd locald care
se aplicd numai in Londra.

Eventech sustine, dimpotrivd, cd avantajul economic in cauza este conferit prin intermediul resurselor
de stat, pe de o parte, pentru ca se acorda taxiurilor din Londra un acces preferential la un bun al
statului si, pe de altd parte, pentru ca politica privind benzile pentru circulatia autobuzelor acorda
acestor taxiuri o derogare de la obligatia de a plati amenzi sau alte penalititi pentru utilizarea benzilor
respective. Aceastd politicd ar fi selectiva in masura in care confera un avantaj taxiurilor din Londra
fatd de concurentii lor, si anume AlIS-urile. In sfarsit, intrucat politica in cauza priveste un sector
deschis intreprinderilor din toate statele membre, nu se poate exclude un efect asupra schimburilor
comerciale dintre statele membre.
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In aceste imprejuriri, Court of Appeal (England & Wales) (Civil Division) a hotarat si suspende
judecarea cauzei si sa adreseze Curtii urmatoarele intrebari preliminare:

,1) In imprejuririle prezentei cauze, constituie o utilizare a «resurselor de stat», in sensul articolului
107 alineatul (1) TFUE, faptul cd o banda pentru circulatia autobuzelor de pe un drum public
este pusd la dispozitia taxiurilor din Londra, cu exceptia AlS-urilor, in intervalele orare de
utilizare a respectivei benzi de circulatie?

2) a) In stabilirea aspectului daca faptul ci o bandi pentru circulatia autobuzelor de pe un drum
public este pusi la dispozitia taxiurilor din Londra, cu exceptia AlS-urilor, in intervalele orare de
utilizare a respectivei benzi de circulatie este selectiv in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE,
care este obiectivul relevant in functie de care trebuie sa se aprecieze daca taxiurile din Londra si
AlS-urile se gasesc intr-o situatie juridica si de fapt comparabila?

b) 1In cazul in care se poate dovedi cd obiectivul relevant, in sensul celei de a doua intrebari
litera (a), este cel putin in parte acela de a crea un sistem de transport sigur si eficient si ca
existd consideratii de siguranta si/sau de eficienta care justifica faptul ca taxiurile din Londra
sunt autorizate sa se deplaseze pe benzile pentru circulatia autobuzelor, dar care nu se aplica
in acelasi mod pentru AIS-uri, se poate considera cd masura nu este selectivd in sensul
articolului 107 alineatul (1) TFUE?

¢) Pentru a raspunde la a doua intrebare litera (b) trebuie sa se examineze daca statul membru
care invocd aceasta justificare a dovedit, in plus, cd tratamentul favorabil acordat taxiurilor
din Londra in comparatie cu cel acordat AIS-urilor este proportional si ca nu depaseste ceea
ce este necesar?

3) Faptul cd o bandd pentru circulatia autobuzelor de pe un drum public este pusa la dispozitia
taxiurilor din Londra, cu exceptia AlS-urilor, in intervalele orare de utilizare a respectivei benzi
de circulatie este de natura sa afecteze schimburile comerciale dintre statele membre in sensul
articolului 107 alineatul (1) TFUE, in conditiile in care drumul in discutie este situat in centrul
Londrei si nu existd niciun obstacol in calea cetitenilor din alte state membre si detind sau sa
conduca taxiuri din Londra sau AIS-uri?”

Cu privire la intrebdrile preliminare

Cu privire la prima si la a doua intrebare

Prin intermediul primei si al celei de a doua intrebdri, care trebuie analizate impreund, instanta de
trimitere solicitd, in esentd, sa se stabileascd daca autorizarea, in scopul de a crea un sistem de
transport sigur si eficient, a taxiurilor din Londra sa circule pe benzile pentru circulatia autobuzelor
amenajate pe drumurile publice in intervalele orare in care se aplica restrictiile de circulatie cu privire
la aceste benzi, interzicAind in acelasi timp AlS-urilor s circule pe benzile respective, cu exceptia
operatiunilor de imbarcare si de debarcare a pasagerilor care le-au rezervat in prealabil, constituie o
utilizare a resurselor de stat si confera acestor taxiuri un avantaj economic selectiv in sensul
articolului 107 alineatul (1) TFUE. Instanta mentionatd solicita de asemenea sa se stabileascd dac,
pentru a raspunde la aceastd intrebare, este necesar si se examineze daca masura respectiva este
proportionald si nu depaseste ceea ce este necesar.
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Potrivit articolului 107 alineatul (1) TFUE, ,[cJu exceptia derogarilor prevazute de tratate, sunt
incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de state sau prin intermediul resurselor de stat, sub
orice forma, care denatureaza sau amenintd si denatureze concurenta prin favorizarea anumitor
intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in masura in care acestea afecteazd schimburile
comerciale dintre statele membre”.

In ceea ce priveste conditia privind utilizarea resurselor de stat, trebuie amintit ca notiunea de ajutor
include nu numai prestatii pozitive precum subventiile, ci si interventii care, sub diverse forme, reduc
sarcinile care greveaza in mod normal bugetul unei intreprinderi si care, din acest motiv, fara sa fie
subventii in sensul strict al termenului, au aceeasi natura si efecte identice (Hotararea Frucona
Kosice/Comisia, C-73/11 P, EU:C:2013:32, punctul 69 si jurisprudenta citata).

In consecinti, in vederea constatirii existentei unui ajutor de stat, trebuie sa se stabileasca o legitura
suficient de directa intre, pe de o parte, avantajul acordat beneficiarului si, pe de altd parte, o
diminuare a bugetului de stat sau chiar un risc economic suficient de concret de sarcini care il greveaza
(a se vedea in acest sens Hotérarea Bouygues si Bouygues Télécom/Comisia si altii si Comisia/Franta si
altii, C-399/10 P si C-401/10 P, EU:C:2013:175, punctul 109).

In spet, din dosarul de care dispune Curtea reiese ci instanta de trimitere ridica problema temeiniciei
argumentatiei, prezentata de Eventech in fata acesteia si reiteratd in fata Curtii, potrivit cdreia politica
privind benzile pentru circulatia autobuzelor presupune astfel de sarcini bugetare din cauza, pe de o
parte, a accesului preferential al taxiurilor din Londra la o infrastructura care apartine statului, si
anume benzile pentru circulatia autobuzelor din Londra, pentru utilizarea careia aceste taxiuri nu sunt
obligate sa plateasca nicio taxa, si, pe de alta parte, a scutirii de obligatia de a pliti amenzi de care
beneficiazd acestea atunci cand utilizeazd benzile respective.

In ceea ce priveste al doilea dintre argumentele mentionate la punctul anterior, care trebuie analizat in
primul rand, trebuie aritat de la bun inceput cd este inerent oricdrui sistem juridic faptul cd un
comportament definit in prealabil ca fiind legal si licit nu expune subiectele de drept la sanctiuni.

Or, in cauza principald, este cert cd faptul cé taxiurile din Londra pot utiliza benzile pentru circulatia
autobuzelor din Londra fara a se expune unor amenzi rezultd din autorizatia de utilizare a benzilor
respective in intervalele orare in care sunt aplicabile restrictiile de circulatie acordata acestor taxiuri in
temeiul politicii privind benzile pentru circulatia autobuzelor.

In masura in care Eventech isi intemeiazd argumentatia pe pretinsa similitudine a imprejurarilor de
fapt si de drept din prezenta cauzi cu cele din cauza in care s-a pronuntat Hotararea Comisia/Térile
de Jos (C-279/08 P, EU:C:2011:551), trebuie si se constate cd aceste imprejurari sunt diferite de cele
din litigiul principal.

Astfel, la punctul 106 din Hotararea Comisia/Térile de Jos (EU:C:2011:551), Curtea a constatat ca
masura in cauza ar putea implica o sarcind suplimentard pentru autoritatile publice sub forma, printre
altele, a unei scutiri de obligatia de a pliti amenzi sau alte sanctiuni pecuniare, intrucit Regatul Tarilor
de Jos acordase intreprinderilor care intra sub incidenta masurii in cauza posibilitatea de a cumpara
drepturi de emisie pentru a evita plata unor amenzi care, in lipsa unor astfel de drepturi, ar fi fost
datorate ca urmare a depdsirii de catre aceste intreprinderi a limitelor legale ale emisiilor lor de oxid de
azot.

In schimb, in cauza principala este cert ci fiecare utilizare neautorizatd a benzilor pentru circulatia
autobuzelor constituie o infractiune pasibild de o amenda si cd autoritétile publice competente nu au
instituit niciun mijloc care sa permitd eludarea platii unor astfel de amenzi. In plus, din constatarea
efectuatd la punctul 37 din prezenta hotdrare reiese ca faptul ca taxiurile din Londra pot utiliza aceste
benzi fara a se expune unor amenzi rezultd nu dintr-o renuntare a autoritatilor publice la perceperea
amenzilor datorate, ci din autorizatia acordata acestor taxiuri pentru utilizarea benzilor respective.

8 ECLL:EU:C:2015:9
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Prin urmare, faptul ca taxiurile din Londra nu sunt obligate sa pliteasca amenzi ca urmare a utilizarii
benzilor pentru circulatia autobuzelor nu implica sarcini suplimentare pentru autoritatile publice care
ar putea determina o utilizare a resurselor de stat.

Cu privire la primul argument invocat de Eventech, intemeiat pe un acces preferential la infrastructura
de transport finantatd de stat pentru utilizarea céreia taxiurile din Londra nu sunt obligate sa plateasca
nicio taxd, desigur, este adevirat ca, astfel cum aratd intreprinderea mentionata, Curtea a statuat ca
finantarea, prin intermediul unui aport de capital din partea autorititilor publice in calitate de
actionari, a construirii unei infrastructuri care face obiectul unei exploatiri economice poate
determina acordarea unor ajutoare de stat (a se vedea in acest sens Hotédrarea Mitteldeutsche
Flughafen si Flughafen Leipzig-Halle/Comisia, C-288/11 P, EU:C:2012:821, punctele 43 si 44).

Cu toate acestea, in cauza principald, pe de o parte, este cert ca drumurile in cauza in general si benzile
pentru circulatia autobuzelor existente pe acestea in special nu fac obiectul niciunei exploatari
economice de catre autoritatile publice. Astfel, dupa cum s-a confirmat in sedintd in fata Curtii, atat
de catre Eventech, cat si de catre TfL, utilizarea drumurilor si a benzilor respective este gratuita.

Rezultd ca autorititile publice nu renuntd, in temeiul politicii privind benzile pentru circulatia
autobuzelor, la venituri pe care le-ar fi incasat in lipsa unei asemenea politici.

Pe de alta parte, trebuie amintit cd masura in discutie in litigiul principal nu priveste finantarea
propriu-zisd a construirii benzilor pentru circulatia autobuzelor, ci accesul preferential la acestea.
Trebuie adaugat cd din dosarul de care dispune Curtea reiese fara echivoc ca benzile mentionate nu
au fost construite in beneficiul unei anumite intreprinderi si nici al unei categorii speciale de
intreprinderi, precum cea a taxiurilor din Londra, sau pentru prestatorii de servicii de transport cu
autobuzul si nu au fost atribuite acestora ulterior construirii lor, ci au fost construite ca element al
retelei rutiere londoneze si, inainte de orice, pentru a facilita transportul public efectuat prin
intermediul autobuzelor, indiferent de aspectul dacd organizarea acestui serviciu public apartinea de
sectorul public sau de sectorul privat.

In lumina acestor consideratii, problema ridicati de argumentatia Eventech, astfel cum este rezumata la
punctul 35 din prezenta hotdrare, este, dupa cum a ardtat avocatul general la punctul 24 din concluzii,
aceea de a stabili daca, in imprejurari precum cele din cauza principald, autoritatile publice competente
sunt obligate, in temeiul articolului 107 alineatul (1) TFUE, si incaseze de la utilizatorii care
beneficiaza de un drept de acces preferential la o infrastructura publica echivalentul valorii economice
a unui astfel de drept.

Or, trebuie subliniat ca aceastd problema nu are legatura, ca atare, cu criteriul utilizérii resurselor de
stat, ci urmareste sa se stabileasca dacd trebuie sa se considere cd politica privind benzile pentru
circulatia autobuzelor, prin care TfL urmareste obiectivul asigurdrii unui sistem de transport sigur si
eficient, astfel cum este prevazut de reglementarea nationald, confera beneficiarilor sai un avantaj
economic in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE, care intra in domeniul de aplicare al dreptului
Uniunii in materie de ajutoare de stat si a carui valoare economicé trebuie sa fie incasata de la acesti
beneficiari.

In aceasta privints, astfel cum au sustinut Comisia Europeana si Autoritatea AELS de Supraveghere,
trebuie sd se considere ca, atunci cand statul, pentru a urmari realizarea unui obiectiv previzut de
legislatia statului respectiv, acorda unor utilizatori ai unei infrastructuri publice care nu este exploatata
economic de autoritatile publice un drept de acces preferential la aceasta, el nu conferd in mod necesar
un avantaj economic in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE.
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In plus, trebuie subliniat ca identificarea obiectivului urmirit tine, in principiu, exclusiv de competenta
autoritatilor publice nationale competente si ca acestea trebuie sa dispuna de o marja de apreciere atat
in privinta necesitatii de a renunta la venituri potentiale in vederea realizérii obiectivului de
reglementare urmarit, cat si in privinta identificarii unor criterii de atribuire adecvate, care trebuie
insa stabilite anticipat in mod transparent si trebuie sa nu contind elemente discriminatorii.

In cauza principald, este cert ci dreptul de acces preferential este cel de a utiliza benzile pentru
circulatia autobuzelor, ca acest drept reprezinta o valoare economica si cd este acordat de autoritatea
competenta in materie de circulatie rutiera, cd reiese din legislatia aplicabild in materie de circulatie
rutierd ca obiectivul urmarit de reglementarea in cauza este acela de a asigura un sistem de transport
sigur si eficient, cd nici reteaua rutiera in cauzi, nici benzile pentru circulatia autobuzelor nu sunt
exploatate economic, cé criteriul de atribuire este cel de a furniza servicii de taximetrie in Londra, cé
acest criteriu a fost stabilit anticipat si in mod transparent si, in sfarsit, ca toti prestatorii unor astfel
de servicii sunt tratati in mod egal.

In ceea ce priveste existenta unei legituri intre realizarea obiectivului de reglementare de a asigura un
sistem de transport sigur si eficient si renuntarea, in temeiul politicii privind benzile pentru circulatia
autobuzelor, la venituri potentiale, astfel cum a ardtat in mod intemeiat avocatul general la punctul 30
din concluzii, nu se poate exclude posibilitatea ca incasarea de la taxiurile din Londra a unei
contravalori corespunzatoare valorii economice reprezentate de dreptul lor de acces la benzile pentru
circulatia autobuzelor si compromitd, cel putin in parte, realizarea acestui obiectiv, din moment ce
acest lucru ar putea descuraja o parte dintre taxiurile din Londra sa utilizeze benzile mentionate.

In plus, avand in vedere caracteristicile taxiurilor din Londra, astfel cum sunt prezentate la punctele
4-11 din prezenta hotérare, autoritatile nationale competente au putut considera in mod rezonabil ca
accesul acestor taxiuri la benzile pentru circulatia autobuzelor ar putea favoriza eficienta sistemului de
transport rutier londonez si cd, prin urmare, criteriul de atribuire a dreptului in cauza, si anume
furnizarea de servicii de taximetrie in Londra, poate permite realizarea obiectivului vizat.

In lumina consideratiilor de mai sus, trebuie de asemenea si se verifice daci criteriul de atribuire a
dreptului de acces retinut de autoritatea competenta se aplica in mod nediscriminatoriu operatorilor
economici interesati. Or, astfel cum a aratat avocatul general la punctul 35 din concluzii, aceasta
examinare coincide, in esentd, cu cea a aspectului daca politica privind benzile pentru circulatia
autobuzelor conferd taxiurilor din Londra un avantaj economic selectiv. In consecinti, acest aspect
trebuie tratat in cadrul examindrii existentei unui asemenea avantaj.

In aceastda privintd, trebuie amintit ci articolul 107 alineatul (1) TFUE interzice ajutoarele ,[care
favorizeazd anumite intreprinderi sau producerea] anumitor bunuri’, cu alte cuvinte, ajutoarele
selective (Hotararea Mediaset/Comisia, C-403/10 P, EU:C:2011:533, punctul 36).

Dintr-o jurisprudenta constanta a Curtii rezulta in acest sens cd articolul 107 alineatul (1) TFUE
impune sd se determine dacd, in cadrul unui anumit regim juridic, o masura nationald este de natura
sa favorizeze ,anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri” fata de altele care, avind in
vedere obiectivul urmarit de regimul respectiv, s-ar gési intr-o situatie de fapt si de drept comparabild
(Hotédrarea Mediaset/Comisia, EU:C:2011:533, punctul 36).

Prin intermediul celei de a doua intrebari subsecvente din cadrul celei de a doua intrebari adresate,
instanta de trimitere invita Curtea, in esentd, si aprecieze, in vederea stabilirii eventualului caracter
selectiv al avantajului acordat, dacd masura in cauza introduce diferentieri intre operatorii care se afla,
din perspectiva obiectivului urmadrit, intr-o situatie de fapt si de drept comparabilé.
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In aceastd privinta, trebuie subliniat ca identificarea situatiei taxiurilor din Londra si, respectiv, a
situatiei AIS-urilor, precum si aprecierea eventualului caracter comparabil al acestor situatii este o
problema care tine de competenta instantei de trimitere, care este singura in masura sa dispuna de
toate elementele de fapt si de drept relevante.

Totusi, pe baza elementelor existente in dosarul de care dispune, Curtea poate furniza instantei de
trimitere indicatii utile pentru aprecierea pe care aceasta din urma are sarcina de a o efectua.

In aceasta privinta, trebuie aritat, pe de o parte, ci identificarea situatiei de fapt si de drept a taxiurilor
din Londra si a AIS-urilor nu se poate limita la cea care predomind pe segmentul de piatd pe care
aceste doud categorii de transportatori de pasageri se afld in concurenta directd, si anume segmentul
rezervarii prealabile. Astfel, nu poate exista nicio indoiala serioasa cu privire la faptul ca toate cursele
efectuate de taxiurile din Londra si de AIS-uri ar putea afecta siguranta si eficienta sistemului de
transport pe toate drumurile circulate de autovehicule din Londra.

Pe de alta parte, trebuie sa se tina seama de faptul ca, in temeiul statutului lor juridic, numai taxiurile
din Londra pot fi puse la dispozitia clientilor, ca acestea sunt supuse unei obligatii de preluare, cd ele
trebuie sa fie usor de recunoscut si in masura sa transporte persoane care se deplaseaza in scaun
rulant si ca soferii acestora trebuie sa factureze serviciile prestate prin intermediul unui taximetru si sa
aiba cunostinte deosebit de aprofundate despre orasul Londra.

Rezultd cd taxiurile din Londra si AlS-urile se afla in situatii de fapt si de drept suficient de diferite
pentru a considera ca ele nu sunt comparabile si ca, in consecintd, politica privind benzile pentru
circulatia autobuzelor nu confera un avantaj economic selectiv taxiurilor din Londra.

In aceste conditii, nu este necesar sa se raspunda la a treia intrebare subsecventa din cadrul celei de a
doua intrebari.

Avand in vedere toate consideratiile de mai sus, trebuie sa se raspunda la prima si la a doua intrebare
cd autorizarea, in scopul de a crea un sistem de transport sigur si eficient, a taxiurilor din Londra s&
circule pe benzile pentru circulatia autobuzelor amenajate pe drumurile publice in intervalele orare in
care se aplica restrictiile de circulatie cu privire la aceste benzi, interzicand in acelasi timp AIS-urilor s&
circule pe benzile respective, cu exceptia operatiunilor de imbarcare si de debarcare a pasagerilor care
le-au rezervat in prealabil, nu pare a fi de natura sa constituie o utilizare a resurselor de stat si nici sa
confere acestor taxiuri un avantaj economic selectiv in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE, ceea
ce revine insa instantei de trimitere sa verifice.

Cu privire la a treia intrebare

Prin intermediul celei de a treia intrebari, instanta de trimitere solicitd, in esentd, si se stabileasca daca
autorizarea taxiurilor din Londra sa circule pe benzile pentru circulatia autobuzelor amenajate pe
drumurile publice in intervalele orare in care se aplica restrictiile de circulatie cu privire la aceste
benzi, interzicand in acelasi timp AIS-urilor si circule pe benzile respective, cu exceptia operatiunilor
de imbarcare si de debarcare a pasagerilor care le-au rezervat in prealabil, este de natura sa afecteze
schimburile comerciale dintre statele membre in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE.

In aceastid privintd, trebuie amintit ci, potrivit unei jurisprudente constante a Curtii, in vederea
calificérii unei masuri nationale ca ajutor de stat, nu este necesar si se stabileascd un efect real al
gjutorului in cauzd asupra schimburilor comerciale dintre statele membre si o denaturare efectiva a
concurentei, ci doar sa se examineze daca acest ajutor este susceptibil sa afecteze aceste schimburi si
sa denatureze concurenta (Hotararea Libert si altii, C-197/11 si C-203/11, EU:C:2013:288, punctul 76
si jurisprudenta citata).
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In special, atunci cind un ajutor acordat de un stat membru consolideazi pozitia anumitor
intreprinderi in raport cu aceea a altor intreprinderi concurente in cadrul schimburilor comerciale
intracomunitare, acestea din urma trebuie considerate ca fiind influentate de ajutor (a se vedea in
acest sens Hotéréarea Libert si altii, EU:C:2013:288, punctul 77 si jurisprudenta citata).

In aceasta privinta, nu este necesar ca intreprinderile beneficiare si participe ele insele la schimburile
comerciale intracomunitare. Astfel, atunci cidnd un stat membru acordd un ajutor unor intreprinderi,
activitatea internd poate fi mentinuta sau intensificatd, cu consecinta cad sansele intreprinderilor
stabilite in alte state membre de a intra pe piata acestui stat membru sunt in acest fel diminuate (a se
vedea in acest sens Hotararea Libert si altii, EU:C:2013:288, punctul 78 si jurisprudenta citatd).

Pe de altd parte, potrivit jurisprudentei Curtii, nu existd un prag sau un procentaj sub care se poate
considera cd nu sunt afectate schimburile comerciale dintre statele membre. Astfel, importanta relativ
scazutad a unui ajutor sau dimensiunile relativ modeste ale intreprinderii beneficiare nu exclud a priori
eventualitatea ca schimburile comerciale dintre statele membre si fie afectate (Hotaradrea Altmark
Trans si Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, EU:C:2003:415, punctul 81).

In consecinti, conditia potrivit cireia ajutorul trebuie si fie capabil si afecteze schimburile dintre
statele membre nu depinde de caracterul local sau regional al serviciilor de transport furnizate sau de
dimensiunea domeniului de activitate in cauza (Hotdrarea Altmark Trans si Regierungsprasidium
Magdeburg, EU:C:2003:415, punctul 82).

In cauza principald, trebuie si se considere, in special, ci nu se poate exclude posibilitatea ca politica
privind benzile pentru circulatia autobuzelor sd aiba ca efect sciderea atractivitatii furnizarii de servicii
de catre AIS-uri in Londra, cu consecinta ca sansele intreprinderilor stabilite in alte state membre de a
intra pe aceasta piata sunt in acest fel diminuate, ceea ce revine instantei de trimitere sa verifice.

Rezulta ca trebuie sd se raspunda la a treia intrebare cd nu se poate exclude posibilitatea ca autorizarea
taxiurilor din Londra sa circule pe benzile pentru circulatia autobuzelor amenajate pe drumurile
publice in intervalele orare in care se aplicd restrictiile de circulatie cu privire la aceste benzi,
interzicand in acelasi timp AlS-urilor sd circule pe benzile respective, cu exceptia operatiunilor de
imbarcare si de debarcare a pasagerilor care le-au rezervat in prealabil, sa fie de natura sa afecteze
schimburile comerciale dintre statele membre in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE, ceea ce
revine instantei de trimitere sa verifice.

Cu privire la cheltuielile de judecata

Intrucat, in privinta partilor din litigiul principal, procedura are caracterul unui incident survenit la
instanta de trimitere, este de competenta acesteia sd se pronunte cu privire la cheltuielile de judecata.
Cheltuielile efectuate pentru a prezenta observatii Curtii, altele decét cele ale partilor mentionate, nu
pot face obiectul unei rambursari.

Pentru aceste motive, Curtea (Camera a doua) declara:

1) Autorizarea, in scopul de a crea un sistem de transport sigur si eficient, a taxiurilor din
Londra sa circule pe benzile pentru circulatia autobuzelor amenajate pe drumurile publice
in intervalele orare in care se aplica restrictiile de circulatie cu privire la aceste benzi,
interzicand in acelasi timp autoturismelor turistice cu sofer sa circule pe benzile respective,
cu exceptia operatiunilor de imbarcare si de debarcare a pasagerilor care le-au rezervat in
prealabil, nu pare a fi de natura sa constituie o utilizare a resurselor de stat si nici sa
confere acestor taxiuri un avantaj economic selectiv in sensul articolului 107 alineatul (1)
TFUE, ceea ce revine insa instantei de trimitere sa verifice.
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2) Nu se poate exclude posibilitatea ca autorizarea taxiurilor din Londra sa circule pe benzile
pentru circulatia autobuzelor amenajate pe drumurile publice in intervalele orare in care se
aplica restrictiile de circulatie cu privire la aceste benzi, interzicind in acelasi timp
autoturismelor turistice cu sofer sa circule pe benzile respective, cu exceptia operatiunilor
de imbarcare si de debarcare a pasagerilor care le-au rezervat in prealabil, sa fie de natura
sa afecteze schimburile comerciale dintre statele membre in sensul articolului 107
alineatul (1) TFUE, ceea ce revine instantei de trimitere sa verifice.

Semnaturi
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