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Applus Iteuve Technology
Certio ITV SL
Asistencia Técnica Industrial SAE
impotriva
OCA Inspeccion Técnica de Vehiculos SA,
Generalidad de Cataluiia

[cerere de decizie preliminard formulata de Tribunal Supremo (Spania)]

»Directiva 2006/123/CE — Serviciile in cadrul pietei interne — Directiva 2009/40/CE —
Inspectia tehnicd auto pentru autovehicule — Norme aplicabile serviciilor in domeniul transportului —
Libertatea de stabilire — Activitate pentru care s-a acordat autorizatie unor entititi private —
Exercitarea autoritatii publice — Cerinte privind locatia geografica si cota de piata”

1. Buna functionare a pietei interne presupune posibilititi de transport adecvate care, la randul lor,
impun ca siguranta rutiera sa fie o prioritate principald. Astfel, politica Uniunii Europene a stabilit
obiectivul de a ajunge la zero decese pana in 20507

2. Inspectia tehnicéd auto periodicd a vehiculelor motorizate (denumité in continuare ,inspectia tehnica
a vehiculelor” sau ,ITV”) are drept scop sporirea sigurantei transportului rutier. In prezenta cauz, care
are ca obiect, printre altele, compatibilitatea anumitor norme catalane referitoare la ITV cu dreptul
Uniunii, ITV este efectuati de operatori privati, iar nu de autorititile publice. In acest context,
Tribunal Supremo (Curtea Supremd, Spania) solicitd orientari in legatura cu o serie de aspecte, si
anume: (i) aplicabilitatea asa-numitei Directive privind serviciile®; (ii) notiunea ,exercitare a autoritatii
publice”; si (iii) compatibilitatea regimului catalan de autorizare a serviciilor de ITV cu normele
Uniunii care reglementeaza libertatea de circulatie.

3. Pe scurt, adoptim punctul de vedere potrivit caruia statele membre sunt cele mai in méasurd sa
stabileascd dacd operatorii privati au dreptul si efectueze ITV si cum trebuie si fie reglementatd
activitatea respectivd, cu conditia ca ele si respecte dreptul Uniunii. In cauza aflatd in curs de
solutionare, pentru motivele prezentate mai jos, consideram ca dreptul Uniunii nu a fost respectat in
intregime.

1 — Limba originald: engleza.

2 — Cartea alba a Comisiei din 28 martie 2011 [COM(2011) 144 final], ,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor —
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”, sectiunea 2.5, punctul 9.

3 — Directiva 2006/123/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 12 decembrie 2006 privind serviciile in cadrul pietei interne (JO L 376,
p. 36, Editie speciala, 13/vol. 58, p. 50).
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I — Cadrul juridic
A — Dreptul Uniunii

1. Directiva privind serviciile

4. Articolul 2 alineatul (1) din Directiva privind serviciile (,Domeniu de aplicare”) prevede ca directiva
se aplica serviciilor furnizate de prestatori stabiliti intr-un stat membru, sub rezerva anumitor exceptii
prevazute la articolul 2 alineatul (2). Directiva nu se aplica, potrivit articolului 2 alineatul (2) litera (d),
nici pentru ,serviciile in domeniul transportului [...] care intrd in domeniul de aplicare al [titlului VI
TFUE]” si nici, in conformitate cu articolul 2 alineatul (2) litera (i), pentru ,activitati care sunt
asociate exercitdrii autoritatii publice astfel cum se stabileste la articolul [51 TFUE]”.

5. Articolul 3 alineatul (3) din Directiva privind serviciile (,Relatia cu alte dispozitii ale dreptului
comunitar”) dispune cd statele membre trebuie sa aplice dispozitiile directivei in conformitate cu
normele cu privire la dreptul de stabilire si la libera circulatie a serviciilor.

2. Directiva 2009/40*

6. Directiva 2009/40 a fost adoptata in temeiul articolului 71 CE (in prezent articolul 91 TFUE) si a
abrogat Directiva 96/96°.

7. Articolul 1 alineatul (1) si, respectiv, articolul 2 din Directiva 2009/40 (sub titlul ,Dispozitii
generale”) prevad ca vehiculele inmatriculate intr-un stat membru sunt supuse unei inspectii tehnice
auto periodice, in conformitate cu directiva. Aceste teste se efectueaza de catre statul membru sau de
citre un organism public abilitat de stat in acest sens sau de cétre organisme sau institutii desemnate
si supervizate direct de cétre stat, inclusiv organisme private autorizate corespunzitor.

B — Dreptul spaniol

8. In Catalonia, articolele 34-38 din Legea nr. 12/2008° reglementeaza inspectia tehnici periodica a
vehiculelor. Potrivit articolului 35 din aceastd lege, printre obligatiile operatorilor statiilor de ITV se
numdra executarea efectivd a inspectiei tehnice a vehiculelor si impiedicarea utilizérii vehiculelor care
rezultd in urma reviziei ci prezinti deficiente de siguranti care implicd un pericol iminent. In timp ce
articolul 36 din legea respectiva impune operatorilor mentionati sa respecte anumite cerinte,
articolul 37 priveste autorizarea lor. Aceste cerinte sunt detaliate de Decretul nr. 30/20107 si de
Decretul nr. 45/2010° (denumite in continuare ,decretele atacate”).

4 — Directiva 2009/40/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 6 mai 2009 privind inspectia tehnica auto pentru autovehicule si
remorcile acestora (reformare) (JO 2009, L 141, p. 12).

5 — Directiva 96/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 6 mai 2009 de apropiere a legislatiilor statelor membre referitoare la
inspectia tehnicd auto pentru autovehicule si remorcile acestora (JO 1997, L 46, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 4, p. 113).

6 — Legea 12/2008 din 31 iulie 2008 privind securitatea industriald (Ley 12/2008, de 31 de julio, de seguridad industrial), BOE nr. 204 din
23 august 2008.

7 — Decretul nr. 30/2010 din 2 martie 2010 privind regulamentul de aplicare a Legii 12/2008 din 31 iulie 2008 privind securitatea industriald
(Decreto 30/2010, de 2 de marzo, por el que se aprueba el reglamento de desarrollo de la Ley 12/2008, de 31 de julio, de seguridad
industrial), DOGC nr. 5582 din 8 martie 2010.

8 — Decretul nr. 45/2010 din 30 martie 2010 privind aprobarea planului teritorial al noilor statii de inspectie tehnica a vehiculelor din Catalonia
pentru perioada 2010-2014 (Decreto 45/2010, de 30 de marzo, por el que se aprueba el Plan territorial de nuevas estaciones de inspeccion
técnica de vehiculos de Cataluia para el periodo 2010-2014), DOGC nr. 5600 din 1 aprilie 2010.
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9. In special, articolul 73 din Decretul nr. 30/2010 prevede ci statiile de ITV trebuie sa respecte planul
teritorial. Mai mult, potrivit articolului 74 din acest decret, cota de piata a fiecarei intreprinderi (sau
grup de intreprinderi®) autorizate nu poate depasi 50%'". In plus, articolul 75 stabileste distantele
minime de compatibilitate dintre statiile de ITV autorizate ale aceleiasi intreprinderi sau grup de
intreprinderi .

II — Situatia de fapt, procedura si intrebarile preliminare

10. La 5 mai 2010, OCA Inspeccién Técnica de Vehiculos S A (denumitd in continuare ,OCA”), un
operator de statie de ITV, a depus la grefierul Tribunal Superior de Justicia de Catalufia (Inalta Curte
de Justitie din Catalonia) o actiune prin care solicitd controlul judiciar al decretelor atacate.
Argumentul principal al OCA a fost si este ca prin conditiile aferente regimului de autorizare pentru
ITV se incalca Directiva privind serviciile si articolul 49 TFUE.

11. Patru alti operatori de statii de ITV, si anume Grupo Itevelesa SL (denumit in continuare
sltevelesa”), Applus Iteuve Technology (denumita in continuare ,Applus”), Certio ITV SL (denumita
in continuare ,Certio”), Asistencia Técnica Industrial SAE (denumité in continuare ,ATI”), precum si
Generalidad de Cataluiia (denumit in continuare ,Generalidad”) au prezentat observatii in sprijinul
legalitatii decretelor atacate.

12. Prin hotararea din 25 aprilie 2010, Tribunal Superior de Justicia a admis actiunea introdusa de
OCA, adoptand punctul de vedere potrivit caruia regimul de autorizare este incompatibil cu legislatia
spaniold de punere in aplicare a Directivei privind serviciile. In consecinti, acesta a anulat o serie de
dispozitii din Decretul nr. 30/2010, precum si Decretul nr. 45/2010 in intregul sau.

13. Generalidad nu a formulat recurs impotriva hotararii mentionate la instanta de trimitere. Ceilalti
patru operatori de statii de ITV au ficut insd acest lucru. La 15 ianuarie 2014, Generalidad a solicitat
instantei de trimitere sa ii acorde statutul de parat in procedura de recurs. Tribunal Supremo a
aprobat cererea respectiva la 20 ianuarie 2014.

14. Tribunal supremo are indoieli, in primul rand, cu privire la interpretarea notiunii ,servicii in
domeniul transportului”. In al doilea rand, instanta in cauzi solicitd orientiri referitoare la aspectul
daca operatorii de statii de ITV exercitd activitati care trebuie sd se considere cd intrd in sfera
,autoritatii publice”. In sfarsit, instanta de trimitere pune in discutie posibilitatea, ca atare, de a se
recurge la un regim de autorizare pentru ITV, precum si anumite cerinte impuse de acest regim,
legate in special de distantele minime si de cota de piatd detinuta (denumite in continuare ,cerintele
contestate”). Prin urmare, avind indoieli cu privire la compatibilitatea decretelor atacate cu dreptul
Uniunii, instanta de trimitere a decis s suspende procedura si sd adreseze Curtii urméitoarele intrebari
preliminare:

»1)  Articolul 2 alineatul (2) litera [(d)] din [Directiva privind serviciile] exclude din domeniul de
aplicare al respectivei directive activitatile de inspectie tehnica a vehiculelor atunci cand acestea
sunt efectuate, in conformitate cu normele nationale, de entititi comerciale private sub
supravegherea administratiei dintr-un stat membru?

9 — In conformitate cu articolul 36 litera (b) din Legea nr. 12/2008, notiunea ,intreprindere sau grup de intreprinderi” in sensul prevederilor
acestei legi este definitd altundeva in legislatia spaniold. Instanta de trimitere nu a considerat ca este necesar sa pund la dispozitia Curtii
definitia notiunii respective din dreptul national.
10 — Cota de piatd a unui operator se determind in functie de numarul de linii de inspectie autorizate pentru statiile de ITV fixe de care dispune
fiecare operator in raport cu totalul liniilor existente in Catalonia [a se vedea articolul 74 alineatul (2) din Decretul nr. 30/2010].

11 — Aceste distante minime sunt — in linii mari —4 km in localitatile care depasesc 30000 de locuitori, 20 km in alte parti ale teritoriului
Cataloniei si 10 km intr-o situatie mixtd. In cazul statiilor care functionau deja la data intrarii in vigoare a Decretului nr. 45/2010, distantele
respective pot fi reduse cu pana la 20 %.
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In cazul unui rispuns negativ la intrebarea anterioari (si anume daci activititile de ITV intr4, in
principiu, in domeniul de aplicare al [Directivei privind serviciile]), s-ar putea aplica motivul de
excludere prevazut la articolul 2 alineatul (2) litera (i) din directiva respectivd ca urmare a
faptului ca entitétile private care presteaza serviciul au competenta de a imobiliza, ca masura de
precautie, vehiculele care prezintd deficiente de sigurantd in asemenea masurd incat circulatia
acestora ar presupune un pericol iminent?

Daca [Directiva privind serviciile] ar fi aplicabila activitatilor de ITV, interpretarea acesteia
coroborati cu cea a articolului 2 din [Directiva 2009/40] (sau cu dispozitia similara din Directiva
96/96/CE, directiva precedentd) permite in orice situatie supunerea acestor activitati autorizarii
administrative prealabile? Raspunsul este influentat de constatarile cuprinse la punctul 26 din
[Hotérarea Curtii in cauza Comisia/Portugalia, C-438/08, EU:C:2009:651]?

Este compatibild cu articolele 10 si 14 din [Directiva privind serviciile] si, dacd este cazul — in
masura in care nu s-ar aplica directiva respectivd — cu articolul 43 din Tratatul CE (in prezent
articolul 49 TFUE) o legislatie nationala care supune numadrul de autorizatii pentru ITV unui
plan teritorial care prevede drept motive pentru justificarea restrictiei cantitative garantarea
acoperirii teritoriale adecvate, asigurarea calititii serviciilor si promovarea concurentei intre
operatori, incluzand in acest sens elemente de programare economicd?”

15. Potrivit articolului 101 din Regulamentul de procedurd, prin scrisoarea din 28 ianuarie 2015,
Curtea a solicitat instantei de trimitere sa clarifice anumite aspecte legate de cadrul juridic national
aplicabil inainte de 24 februarie 2015. Prin scrisoarea din 23 februarie 2015, Tribunal Supremo a
furnizat Curtii informatiile solicitate.

16. OCA, Itevelesa, Applus, Certio, ATI, Generalidad, guvernul spaniol, guvernul suedez si Comisia au
depus observatii scrise. La sedinta din 19 martie 2015, OCA, Itevelesa, Applus, Certio, ATI,
Generalidad, guvernul spaniol, guvernul irlandez, guvernul suedez si Comisia au prezentat observatii
orale.

III — Analiza

A — Prima intrebare: aplicabilitatea Directivei privind serviciile

17. Potrivit Tribunal Supremo, prima intrebare reprezinti ,intrebarea-cheie”. In esentd, Tribunal
Supremo intreaba daca ITV este un ,serviciu in domeniul transportului”. Reamintim ca articolul 2
alineatul (2) litera (d) din Directiva privind serviciile exclude din domeniul sau de aplicare asemenea
servicii, care se incadreaza in schimb in domeniul de aplicare al titlului VI TFUE (in varianta actuala).
Se imitd astfel norma instituita de articolul 58 alineatul (1) TFUE ",

18. Dupa cum vom vedea, acest aspect nu este de fapt esential pentru rezultatul procedurii principale.
Data fiind importanta sa potentiala pentru cauze viitoare, il vom analiza totusi in mod detaliat.

12 — Potrivit articolului 3 alineatul (3) din Directiva privind serviciile — care codifica principiul potrivit caruia izvoarele de drept de rang inferior

trebuie sa fie interpretate in conformitate cu izvoarele de rang superior (a se vedea in acest sens Hotirdrea Ordre des barreaux
francophones et germanophone si altii, C-305/05, EU:C:2007:383, punctul 28) —, articolul 2 alineatul (2) litera (d) trebuie si fie interpretat
in conformitate cu articolul 58 alineatul (1) TFUE.
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19. De la bun inceput trebuie sd avem in vedere ca, potrivit tratatelor, din cauza naturii specifice a
transportului, aplicarea principiilor liberei prestiri a serviciilor trebuie si fie realizata prin punerea in
aplicare a politicii comune privind transporturile”. Departe insi de a se abate de la normele
fundamentale care reglementeaza libera circulatie, obiectul normelor referitoare la politica comuna
privind transporturile este punerea in aplicare si completarea celor legate de libera prestare a
serviciilor prin mijloace de actiune comuni ™.

20. Titlul VI TFUE nu oferi o definitie a ceea ce constituie un serviciu in domeniul transporturilor. In
absenta unei definitii generale in dreptul primar, se pot gasi in legislatia secundara adoptatd potrivit
titlului VI TFUE anumite definitii ale serviciilor care se incadreazd in domeniul de aplicare al acestor
acte legislative.

21. In ceea ce priveste problema in discutie, desi Directiva 96/96 armonizeazi normele referitoare la
inspectia tehnicd auto pentru autovehicule si remorcile acestora, ea ,nu contine [...] nicio dispozitie
referitoare la normele privind accesul la activititile de inspectie a vehiculelor”". Acelasi lucru este
valabil si in cazul Directivei 2009/40. Altfel spus, dreptul de a obtine statutul de operator de statie de
ITV — spre deosebire de normele materiale aplicabile inspectiei propriu-zise — nu este armonizat de
Directiva 2009/40. A fortiori, nici furnizarea serviciilor oferite pe parcursul activitatii respective nu este
armonizatd. Prin urmare, dacd ITV trebuie sa fie caracterizati ca un ,serviciu in domeniul
transporturilor” in temeiul articolului 58 alineatul (1) TFUE, ar trebui sd concluziondm c3, in prezent,
dreptul Uniunii nu asigurd libertatea de a furniza servicii de ITV ™.

22. In consecinti, notiunea ,serviciu in domeniul transporturilor” trebuie si fie interpretatd cu
precautie. Acest lucru este valabil in special in cazul serviciilor care sunt doar accesorii, subordonate
sau chiar tangential legate de transporturi. Dar inseamna oare ca ar trebui sd adoptam o viziune
extrem de restransd asupra notiunii respective? Aceasta este o intrebare importanta. Consideram c4,
intrucat normele privind politica comuna privind transporturile le pun in aplicare si le completeazd pe
cele privind libera prestare a serviciilor (a se vedea punctul 19 de mai sus), ar fi problematic sa mergem
atat de departe incét sa interpretam titlul VI TFUE — chiar si atunci cind avem in vedere articolul 58
alineatul (1) TFUE - ca fiind o ,exceptie” de la normele privind libertatea de circulatie, care trebuie, in
consecint, sa fie interpretatd restrictiv'.

23. Majoritatea partilor care au depus observatii sustin cd ITV promoveaza siguranta transportului, un
domeniu de politica mentionat explicit la articolul 91 alineatul (1) litera (c) TFUE. Aceste parti fac
referire la faptul cd Directiva 96/96, Directiva 2009/40 si Directiva 2014/45" au fost adoptate in
temeiul articolului 71 CE (sau al succesorului sdu). Astfel, se poate sustine ca practica legiuitorului
Uniunii indica faptul cd ITV este un serviciu in domeniul transportului.

24. Desi nu respingem argumentele mentionate, cu tot respectul cuvenit subliniem mai intai ca un
argument bazat pe temeiul juridic al unei directive nu poate fi hotdrator atunci cédnd directiva
respectivd armonizeazd doar continutul serviciului in cauz, iar nu si furnizarea efectiva a acestuia
(accesul). In al doilea rand, motivele de adoptare a misurilor legislative in temeiul titlului VI TFUE nu
sunt intotdeauna clare sau coerente. Pentru exemplificare, in timp ce normele privind durata de

13 — A se vedea Hotérarea Yellow Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punctul 30.

14 — A se vedea Hotérarea Comisia/Franta, 167/73, EU:C:1974:35, punctul 25.

15 — A se vedea Hotérérea Comisia/Portugalia, C-438/08, EU:C:2009:651, punctul 26. Sublinierea noastra.

16 — A se vedea, mutatis mutandis, Hotararea Yellow Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punctele 31 si 32.

17 — In Concluziile prezentate in cauza Comisia/Grecia, C-251/04, EU:C:2006:565 (punctele 28 si 29), avocatul general Sharpston pare sa fi
acceptat ideea ca notiunea ,serviciu in domeniul transporturilor” trebuie sa fie interpretatd in mod restrictiv. Pentru o abordare holistica, a
se vedea Concluziile avocatului general Cruz Villalén prezentate in cauza Yellow Cab Verkehrsbetriebs, C-338/09, EU:C:2010:568, nota de
subsol 10. Pentru o pozitie neutrd, a se vedea Barnard, C., ,Unravelling the Services Directive”, 45 C.M.L. Rev. [2008] 2, p. 341.

18 — Directiva 2014/45/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 3 aprilie 2014 privind inspectia tehnicd periodica a autovehiculelor si a
remorcilor acestora si de abrogare a Directivei 2009/40/CE (JO L 127, p. 51).
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conducere si perioadele de repaus sunt adoptate pe baza articolului 71 CE", cele referitoare la
transportul de animale au un alt temei juridic*. Ambele implicd in mod incontestabil transportul. Din
aceasta perspectiva, consideram ca temeiul juridic al unui act normativ din dreptul Uniunii nu poate fi
singurul factor decisiv atunci cand se stabileste ce anume constituie un serviciu de transport®.

25. Se poate sustine ca ITV nu constituie un serviciu de transport efectiv, ci un serviciu auxiliar sau
secundar acestuia. Natura sa auxiliara transportului efectiv face ca statutul unor asemenea servicii sa fie
neclar. Pentru a exemplifica, in Hotararea Bowden si altii*’, Curtea a statuat, cu privire la o directiva
care reglementeaza timpul de lucru si care nu se aplica sectorului transportului rutier, ca personalul
de birou care lucreaza pentru un serviciu de distributie de colete se incadreaza in acest sector. Avand
insd in vedere natura speciala a cauzei respective, care avea ca obiect un litigiu legat de dreptul
muncii, consideram cd nu ar trebui sa analizim prea mult hotdrarea mentionata.

26. Articolul 58 alineatul (1) TFUE face referire la ,servicii in domeniul transporturilor”, notiune care
pare sd aibd o sfera oarecum mai larga decat notiunea ,servicii de transport”, inclindnd sa includa —
cel putin in anumite limite — serviciile care au o natura auxiliard sau secundara transportului.

27. Anumite considerente ale Directivei privind serviciile clarifica mai mult acest aspect. Pe de o parte,
considerentul (21) — care se refera la notiunea oarecum mai restransa ,servicii de transport” —
precizeazd faptul cd ele ,inclu[d] transportul urban, taxiurile si ambulantele, precum si serviciile
portuare” si ,ar trebui excluse din domeniul de aplicare [al Directivei privind serviciile]”. Pe de altd
parte, considerentul (33) mentioneaza in mod expres ci ,[s]erviciile reglementate de prezenta directiva
vizeazd o gama largd de activititi intr-o continua schimbare, inclusiv servicii oferite intreprinderilor,
cum ar fi [...] servicii de inchirieri de automobile si agentii de voiaj”*.

28. Avand in vedere aceste elemente si lipsa unei definitii clare din textele reglementarilor, consideram
ca un ,serviciu in domeniul transportului” trebuie sd constea sau sa fie indisolubil legat de actul fizic de
a deplasa persoane sau bunuri dintr-un loc in altul utilizind un vehicul, o aeronava sau o nava. Daca
serviciul in cauza nu implicd in principal un transport efectiv, atunci simplul fapt ca este legat intr-un
fel sau altul de transport nu inseamnd, in sine, ca ar fi trebuit sa fie caracterizat ca atare. Procedand
astfel existd riscul de a atribui articolului 2 alineatul (2) litera (d) din Directiva privind serviciile un
domeniu de aplicare prea extins si de a priva directiva de scopul sau. Cu riscul de a face o afirmatie
evidenta, de exemplu, dincolo de locatia lor, serviciile de consum general desfisurate in mod obisnuit
intr-o gara centrald aglomeratd, cum sunt reparatiile de incaltaminte si de chei, nu sunt legate de
transport.

19 — A se vedea Regulamentul (CE) nr. 561/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 martie 2006 privind armonizarea anumitor
dispozitii ale legislatiei sociale in domeniul transporturilor rutiere, de modificare a Regulamentelor (CEE) nr. 3821/85 si (CE) nr. 2135/98 ale
Consiliului si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 3820/85 al Consiliului (JO 2006, L 102, p. 1, Editie speciald, 05/vol. 8, p. 214).

20 — A se vedea Regulamentul Consiliului (CE) nr. 1/2005 din 22 decembrie 2004 privind protectia animalelor in timpul transportului si al
operatiunilor conexe si de modificare a Directivelor 64/432/CEE si 93/119/CE si a Regulamentului (CE) nr. 1255/97 (JO 2005, L 3, p. 1,
Editie speciald, 03/vol. 62, p. 3). Acest regulament a fost adoptat in temeiul articolului 37 CE.

21 — In acest sens, reamintim ca legiuitorul Uniunii dispune de o marja larga de apreciere in ceea ce priveste adoptarea de norme comune
adecvate in domeniul transportului. S-a statuat ca timpul de lucru al transportatorilor rutieri de marfuri se incadreazd in marja respectiva —
a se vedea Hotararea Spania si Finlanda/Parlamentul si Consiliul, C-184/02 si C-223/02, EU:C:2004:497, punctele 29, 30, 33-36 si 39-41.

22 — C-133/00, EU:C:2001:514, punctele 38-40.

23 — Sublinierea noastra. Analizdnd acest aspect, Manualul Comisiei de punere in aplicare a Directivei privind serviciile (2007), p. 11, prevede ci
sle]xcluderea serviciilor de transport nu vizeaza serviciile care nu sunt servicii de transport ca atare, cum sunt serviciile oferite de scolile de
soferi, serviciile de mutare, serviciile de inchirieri auto, servicii funerare sau servicii de fotografiere aeriana. Ea nu include nici activitatile
comerciale din porturi sau aeroporturi, cum sunt cele desfasurate de magazine si restaurante”.
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29. Acest rationament nu ar trebui sa fie inteles insa in mod gresit ca un motiv in favoarea unei viziuni
restranse asupra conceptului ,serviciu in domeniul transportului”. Astfel, pentru a judeca in functie de
formularea articolului 91 alineatul (1) TFUE, anumiti factori pot sa lege un serviciu care nu implica
transportul in sine de domeniul transportului, motivul fiind ca el este esential pentru transport.
Siguranta transportului pare sd fie tocmai un astfel de factor, scopul sdu fiind acela de a imbunatati
transportul pentru toti participantii la trafic.

30. Acest lucru ne determina sa concluziondam, pentru motivele care urmeazd, cd ITV constituie un
serviciu in domeniul transportului.

31. Astfel, este adevarat ca ITV nu implicd un transport efectiv, ci doar un serviciu care are o natura
auxiliara sau indirectd in raport cu transportul. Totusi, atunci cdnd o inspectia tehnicd auto arata ca
un vehicul prezinta deficiente periculoase, utilizarea vehiculului pentru transport poate fi imposibila
din punct de vedere legal®. Cu alte cuvinte, ITV pare si fie o conditie prealabild necesard pentru
transport. Mai mult, luata ca atare, ITV contribuie la sporirea sigurantei transportului, in beneficiul
tuturor navetistilor. In consecinti, este in mod indisolubil legata de transport. Dimpotrivd, pentru a
utiliza exemplul serviciilor de inchirieri de automobile, care se poate sustine ca sunt de asemenea
auxiliare transportului, un contract de inchiriere in sine nu este o conditie necesard pentru transport,
ci pur si simplu o metoda legala (printre altele) de procurare a unui mijloc de transport.

32. Avand in vedere aceasta pozitie, nu conteazi faptul ca ITV ar putea fi asemanata si cu un serviciu
de certificare, monitorizare tehnica si/sau testare, care este in principiu acoperit de Directiva privind
serviciile . Astfel, nimic nu se opune ca un anumit serviciu s implice certificare, monitorizare tehnicé
si/sau testare, pe de o parte, §i si fie un ,serviciu in domeniul transportului”, pe de altd parte. Intr-o
asemenea situatie hibrida, serviciul respectiv ar fi totusi exclus din domeniul de aplicare al Directivei
privind serviciile, intrucat articolul 2 alineatul (2) litera (d) din directiva mentionata [si articolul 58
alineatul (1) TFUE] are prioritate in opinia noastra fata de articolul 2 alineatul (1).

33. Pe acest temei, adoptam punctul de vedere potrivit ciruia furnizarea serviciilor de ITV se
incadreaza in domeniul de aplicare al titlului VI TFUE. In consecinti, nici dispozitiile referitoare la
libera prestare a serviciilor [articolul 58 alineatul (1) TFUE], nici Directiva privind serviciile
[articolul 2 alineatul (2) litera (d) din aceasta] nu se aplica. In plus, intrucat nu armonizeazi furnizarea
de servicii de ITV, Directiva 2009/40 nu poate pune sub semnul intrebarii normele catalane aflate in
discutie.

34. Cu toate acestea, pentru a oferi Tribunal supremo un raspuns util care sa ii permita si solutioneze
cauza aflata pe rolul sau, este necesar si trecem dincolo de formularea primei intrebari. Astfel, faptul
cd articolul 58 alineatul (1) TFUE, referitor la libera prestare a serviciilor, nu este aplicabil nu exclude
aplicarea articolului 49 TFUE, privind libertatea de stabilire. Aceastd dispozitie se aplicd in mod direct
transportului®. In mod semnificativ, instanta de trimitere mentioneaza articolul 49 TFUE in
formularea celei de a patra intrebari.

35. Intrucat operarea statiilor de ITV intrid sub incidenta notiunii ,stabilire””, Curtea ar trebui si
raspunda la prima intrebare in sensul ca asemenea activititi se incadreaza in domeniul de aplicare al
articolului 49 TFUE.

24 — In decizia de trimitere se precizeaza ci un vehicul poate fi imobilizat atunci cand prezinta deficiente de siguranti [a se vedea in acest sens
articolul 7 alineatul (2) litera (c) si articolul 9 alineatul (3) din Directiva 2014/45].

25 — A se vedea in special considerentul (33) al Directivei privind serviciile si articolul 25 alineatul (1) litera (b) din aceasta.

26 — A se vedea in acest sens Hotérarea Yellow Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punctul 33. A se vedea si Hotédrarea Ottica New
Line, C-539/11, EU:C:2013:591, punctele 17-23.

27 — A se vedea Hotérarea Attanasio Group, C-384/08, EU:C:2010:133, punctul 36.
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36. In sfarsit, intrucat Applus si ATI ridici problema admisibilitatii, trebuie sa fie clar ca solutia pe
care o propunem — si anume sa se raspundd la intrebdrile preliminare in temeiul libertatii de stabilire,
iar nu al Directivei privind serviciile — nu afecteazd competenta Curtii. Desigur, Curtea nu poate
raspunde la cererile de decizie preliminara avand ca obiect interpretarea dispozitiilor din dreptul
primar referitoare la libera circulatie a persoanelor atunci cind toate elementele se limiteazd, sub
toate aspectele relevante, la interiorul unui singur stat membru®. Totusi, in anumite imprejurdri,
efectele transfrontaliere ale unei reglementéri nationale contestate nu pot fi excluse®. Aceasta este
situatia in special in cazul reglementarilor care stabilesc un regim de autorizare, limitind astfel
numarul operatorilor economici, si impun anumite cerinte pentru acordarea autorizatiei, de exemplu
referitoare la distanta geograficdi. Asemenea cauze au fost in general analizate pe fond®, cel mai
convingdtor argument fiind cd reglementarea aflatd in discutie este de fapt capabila sa produca efecte
transfrontaliere — cel putin acest fapt nu poate fi exclus. Intrucat regimul catalan care face obiectul
prezentei cauze este susceptibil sa facd tocmai acest lucru, competenta Curtii de a aborda fondul
intrebarilor preliminare nu este, in opinia noastrd, afectata.

B — A doua intrebare: exceptia legatd de exercitarea ,autoritdtii publice”

37. A doua intrebare exploreaza o cale bine batatorita, referitoare la exceptarea activititilor care
implica exercitarea autorititii publice de la normele privind libera circulatie. Intrebarea este formulata
plecind de la premisa ca Directiva privind serviciile se aplica in cauza aflata in discutie. Totusi, in
lumina raspunsului nostru la prima intrebare — si iarasi pentru a oferi un raspuns util —, consideram
cd aceastd intrebare trebuie sa fie abordata de Curte din perspectiva articolului 51 alineatul (1) TFUE,
in masura in care dispozitia respectiva este relevanti si pentru libertatea de stabilire.

38. In esentd, instanta de trimitere urmireste si afle daci faptul ci operatorii de statii de ITV pot
imobiliza un vehicul atunci cand, constatind in urma inspectiei tehnice cd este necorespunzitor,
considera cd el presupune un pericol iminent inseamnd cd exercitd autoritatea publicd in sensul
articolului 51 alineatul (1) TFUE.

39. Raspunsul la aceastd intrebare ar trebui in mod clar sé fie negativ.

40. Trebuie sa reamintim in primul rand c§, fiind o derogare de la normele referitoare la libertatea de
stabilire, articolul 51 TFUE trebuie sa fie interpretat in sens strict®. In al doilea rand, aceasta exceptie
este limitata la activitatile care in sine sunt in mod direct si specific legate de exercitarea autoritatii
publice®. In al treilea rand, Curtea a rimas sceptici fatd de argumentele potrivit cirora autoritatea
publica efectiva a fost delegatd organismelor private de certificare, cu efectul cé se aplica articolul 51
TFUE in cazul lor®.

41. Astfel, s-a stabilit ca deciziile privind certificarea, care, in esentd, doar consemneaza rezultatele unei
inspectii tehnice, nu intrd in domeniul de aplicare al derogarii prevazute la articolul 51 TFUE. Nici un
rol auxiliar si pregétitor conferit unor organisme private nu poate fi considerat o participare directa si
specifica la exercitarea autorititii publice, in sensul dispozitiei mentionate *.

28 — A se vedea Hotaréarea Airport Shuttle Express, C-162/12 si C-163/12, EU:C:2014:74, punctele 41-43 si jurisprudenta citata.
29 — A se vedea Concluziile noastre prezentate in cauzele conexate Venturini, C-159/12-C-161/12, EU:C:2013:529, punctul 33.

30 — A se vedea Hotdrarea Attanasio Group, C-384/08, EU:C:2010:133, punctul 24, Hotararea Blanco Pérez si Chao Goémez, C-570/07
si C-571/07, EU:C:2010:300, punctele 39 si 40, Hotédrarea Venturini, C-159/12-C-161/12, EU:C:2013:791, punctul 26, precum si Hotararea
Susisalo si altii, C-84/11, EU:C:2012:374, punctele 18-22.

31 — A se vedea in acest sens Hotédrarea Servizi Ausiliari Dottori Commercialisti, C-451/03, EU:C:2006:208, punctul 45 si jurisprudenta citata.
32 — A se vedea in acest sens Hotédrarea Penarroja Fa, C-372/09 si C-373/09, EU:C:2011:156, punctul 42 si jurisprudenta citata.

33 — A se vedea printre altele Hotararea Comisia/Austria, C-393/05, EU:C:2007:722, Hotararea Comisia/Germania, C-404/05, EU:C:2007:723, si
Hotararea Soa Nazionale Costruttori, C-327/12, EU:C:2013:827.

34 — A se vedea Hotérarea Soa Nazionale Costruttori, C-327/12, EU:C:2013:827, punctul 53 si jurisprudenta citata.
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42. Pentru exemplificare, in contextul procedurii de constatare a incélcarilor care a fost deschisa
impotriva Portugaliei pentru neindeplinirea obligatiilor care ii revin in temeiul Directivei 96/96,
inspectiile efectuate la statiile de ITV private erau organizate in doui etape. In prima etapi, operatorul
efectua o inspectie tehnici a vehiculului. In a doua etapi, operatorul certifica vehiculul sau refuza
certificarea. Desi Curtea nu a adoptat ideea ca prima etapd implica exercitarea autoritatii publice, nu a
exclus aceasta posibilitate in cazul celei de a doua etape, in masura in care operatorul suporta
consecintele juridice ale constatarilor tehnice. Totusi, intrucit operatorii de statii ITV: (i) sunt lipsiti
de autonomia decizionald; (ii) actioneazd cu supervizarea statului, dupid cum se arati la articolul 2 din
Directiva 96/96; si (iii) nu dispun de o putere de constrangere (care raimane de competenta institutiilor
de aplicare a legii), articolul 45 CE nu este aplicabil in cazul activitatii respective *.

43. Applus, ATI, Certio si Itevelesa fac distinctie intre prezenta cauza si cauza Comisia/Portugalia sau
sustin cd normele catalane aflate in discutie sunt compatibile cu hotirdrea pronuntati in cauza
mentionata.

44, In opinia noastri, nu existi nicio diferenti relevanti intre cauza de fati si cauza in care s-a
pronuntat Hotararea Comisia/Portugalia. Argumentul potrivit caruia operatorii de statii de ITV nu au
un rol doar pregititor sau cd administratia nu supervizeaza activititile lor ,in mod activ’ nu este
convingitor. Intr-adevir, atat in Directiva 96/96, cat si in Directiva 2009/40, articolul 2 [la fel ca
articolul 4 alineatul (2) din Directiva 2014/45] prevede in mod expres cd, atunci cand statele membre
decid sa liberalizeze activititile de ITV, operatorii privati de statii de ITV trebuie sa fie ,supervizalti]
direct de catre stat”*. Directiva 2009/40 este oarecum lapidard in ceea ce priveste descrierea intinderii
acestui control®”. Dar unele dintre dispozitiile sale sunt in mod inerent intemeiate pe ideea de
supervizare *. Astfel, faptul ci operatorii de statii de [TV trebuie si incheie o asigurare sau si adopte
sisteme de audit intern nu inseamnd cd actioneaza independent de supervizarea statului in sensul
hotararii respective.

45. Acest aspect a fost clarificat oricum prin informatiile oferite Curtii de Tribunal Supremo. Din
raspunsul respectiv rezulta acum, in primul rdnd, ci proprietarul unui vehicul care a fost imobilizat
poate in final sa facd o plangere adresatd unui auditor tehnic — un functionar public insdrcinat cu
supervizarea statiilor de ITV — care poate si anuleze ordinul. [n al doilea rdnd, potrivit normelor
nationale aplicabile, decizia de imobilizare a unui autoturism poate fi luatd doar ,in situatiile
prevazute de legislatia aplicabild, in conformitate cu instructiunile si protocoalele aprobate” de
autoritatea competentd®. Manualul aplicabil pentru inspectia vehiculelor utilizeazd modul imperativ,
care lasd putin spatiu pentru exercitarea puterii de apreciere a operatorilor de statii de ITV®. In al
treilea rand, Tribunal Supremo a precizat ca, desi statiile de ITV pot imobiliza un vehicul pentru
motive de sigurantd, executarea ordinului respectiv revine guvernului catalan sau politiei, iar statiile de
ITV nu sunt abilitate in acest sens.

35 — A se vedea in acest sens Hotérarea Comisia/Portugalia, C-438/08, EU:C:2009:651, punctele 38-45.

36 — Potrivit considerentului (15) al Directivei 2014/45, ,[ijnspectia tehnica este o activitate suverana si, ca atare, ar trebui realizati de statele
membre sau de organisme publice sau private desemnate de statele membre, sub supravegherea acestora. Statele membre ar trebui sda
ramdnd responsabile de inspectia tehnicd in orice situatie, chiar si atunci cind sistemul national permite autorizarea organismelor private,
inclusiv a celor implicate si in activitdtile de reparatie a vehiculelor” (sublinierea noastra).

37 — Spre deosebire de Directiva 2014/45; a se vedea in special articolul 14 (,Supravegherea centrelor de inspectie”) din cuprinsul sau, precum si
anexa V la aceasta.

38 — Cum sunt articolele 4 si 5 (,Exceptii”) si in special articolul 3 alineatul (1), care este formulat dupd cum urmeaza: ,Statele membre iau
masurile pe care le considerd necesare pentru a dovedi faptul cd un vehicul a trecut cu succes inspectia tehnica auto, fiind conform cel
putin cu dispozitiile prevazute de prezenta directiva”.

39 — Facem referire, in special, la articolul 79 alineatul (1) litera (c) din Decretul nr. 30/2010, citat de OCA in observatiile sale. In riaspunsul siu
la solicitarea de clarificari din partea Curtii, Tribunal Supremo a precizat ca autoritatea locald mentionatd in aceastd dispozitie (Agencia
Catalana de Seguridad Industrial) nu a fost infiintatd niciodata si, prin urmare, nu a emis orientiri. Totusi, instanta de trimitere a facut
referire la manualul indicat in nota de subsol urméitoare, emis de administratia centrala spaniola.

40 — A se vedea Manual de procedimiento de inspeccién de las estaciones L.T.V., ianuarie 2012, p. 11, care prevede ci, ,[i]n cazul in care, cu
ocazia unei inspectii tehnice in urma céreia se constatd ca vehiculul este necorespunzitor si prezintd defecte din cauza cérora utilizarea sa
reprezintd un risc pentru ocupantii sai sau pentru alti participanti la trafic, statia de ITV caracterizeazd defectiunea ca fiind foarte grava
(DEQ), iar vehiculul ca fiind necorespunzitor” (sublinierea noastra).
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46. In acest temei si avand in vedere interpretarea restrictiva a articolului 51 TFUE, suntem de acord
fara rezerve majore cu Generalidad si cu Comisia ca functionarea statiilor de ITV nu implicd
exercitarea autorititii publice. In consecinti, propunem Curtii si rispundi la a doua intrebare in
sensul ca posibilitatea pe care o au operatorii privati de statii de ITV de a imobiliza vehiculele care
prezinta deficiente de sigurantd in asemenea masurd incat circulatia acestora ar presupune un pericol
iminent nu implicd exercitarea autorititii publice in sensul articolului 51 TFUE in imprejurdrile in
care dreptul national impune luarea acestei decizii de imobilizare in urma inspectiei tehnice si, in orice
caz, atunci cand aplicarea masurilor coercitive pentru imobilizarea autoturismului este rezervata
institutiilor de aplicare a legii.

C — A treia si a patra intrebare: regimul de autorizare si conditiile impuse de acesta

47. Prin a treia intrebare, Tribunal Supremo intreabd in esentd daca Directiva privind serviciile
coroborata cu articolul 2 din Directiva 2009/40 permite ca statele membre si recurgé la un sistem de
autorizare administrativd pentru a reglementa efectuarea serviciilor de ITV. Aceastd intrebare a fost
adresatd avand in vedere faptul cd, in Hotirarea Comisia/Portugalia*, Curtea a statuat ci accesul la
activitatile de inspectie a vehiculelor nu este armonizat de Directiva 96/96.

48. Prin a patra intrebare, instanta de trimitere intreaba in mod special daca este compatibilda cu
articolele 10 si 14 din Directiva privind serviciile sau, in subsidiar, cu articolul 49 TFUE o legislatie
nationald care impune anumite cerinte legate de distanta minimd si de puterea pe piata pentru
garantarea acoperirii teritoriale adecvate, pentru cresterea calitatii serviciilor si pentru promovarea
concurentei intre operatori. Aceste cerinte restrictioneazd numéirul de autorizatii disponibile si, dupa
cum s-a confirmat in cadrul sedintei, acorda protectie teritoriala de facto titularilor de autorizatii.

49. Vom oferi un raspuns comun la intrebérile mentionate, intrucat ele sunt interconectate. Pentru
motivele expuse mai sus, la punctul 37, vom aborda ambele intrebari din perspectiva libertatii de
stabilire.

1. Regimul de autorizare ca atare

50. Nu exista nicio indoiald ca statele membre pot recurge la un regim de autorizare administrativa
atunci cand reglementeaza activitatile de ITV.

51. Dupa cum am mentionat, Curtea a statuat ca Directiva 96/96 nu guverneaza accesul la activitatea
respectivd. Aceasta nu s-a schimbat prin adoptarea Directivei 2009/40. Intrucat nici accesul la
activitatile de ITV, nici siguranta rutierd in general nu au fost armonizate, statele membre le pot
reglementa dupd cum cred de cuviinta®. Astfel, articolul 2 din ambele directive confirma acest lucru
in mod expres, precizand ca inspectiile tehnice auto pot fi efectuate de catre organisme sau institutii
desemnate si supravegheate direct de catre stat, inclusiv organisme private autorizate corespunzdtor.

52. Dar atunci cand se procedeazi astfel, regimul national de autorizare administrativa trebuie sa
respecte dreptul Uniunii, in special articolul 49 TFUE.

41 — C-438/08, EU:C:2009:651, punctul 26.

42 — A se vedea in acest sens Hotararea Nasiopoulos, C-575/11, EU:C:2013:430, punctul 20 si jurisprudenta citata. A se vedea prin analogie si
Hotararea Comisia/Italia, C-110/05, EU:C:2009:66, punctul 61.
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53. Articolul 49 TFUE se opune restrictiilor privind libertatea de stabilire, altfel spus, interzice orice
masurd nationald care este susceptibild sa ingreuneze sau sa faca mai putin atractivd exercitarea de
citre resortisantii Uniunii a libertatii de stabilire garantate de tratat. O ,restrictie” priveste masurile
adoptate de un stat membru, care, chiar daca sunt aplicabile fara distinctie, afecteaza accesul pe piatd
al intreprinderilor din alte state membre si impiedica astfel comertul intracomunitar .

54. In aceasti categorie intrd o reglementare care conditioneazi stabilirea unui prestator de servicii
dintr-un alt stat membru de eliberarea unei autorizatii prealabile, intrucat poate afecta exercitarea de
catre un asemenea prestator a libertatii de stabilire prin faptul ca il impiedica sa isi desfasoare in mod
liber activitatile prin intermediul unui sediu permanent™*.

55. Regimul de autorizare catalan aflat in discutie implicd un sistem de autorizare prealabild care
restrictioneazd infiintarea de agentii, sucursale sau filiale — o problema la care se face referire in mod
expres la articolul 49 TFUE. Potrivit Tribunal Supremo, normele respective limiteazd numarul
operatorilor de servicii de ITV. Astfel, regimul este de natura sa impiedice sau sa faca mai putin
atragatoare exercitarea de catre cetitenii Uniunii a libertatii lor de stabilire ca operatori de servicii de
ITV si, in consecintd, implica o restrictie in sensul articolului 49 TFUE.

56. Potrivit jurisprudentei reprezentate de Hotararea Gebhard, restrictiile trebuie sa indeplineasca
patru conditii pentru a fi compatibile cu dreptul Uniunii: sa se aplice in mod nediscriminatoriu, sa fie
justificate prin motive imperative de interes general, si fie adecvate pentru a garanta indeplinirea
obiectivului urmdrit si s& nu depdseascd ceea ce este necesar pentru atingerea acestui obiectiv®.

57. Regimul de autorizare catalan nu este discriminatoriu (cel putin nu in mod vadit), intrucat nu
implica nicio limitare a libertatii operatorilor economici stabiliti in alte state membre de a crea agentii
sau alte unitati in Catalonia®. Prin urmare, singura intrebare care se ridici este dacd are un caracter
justificat si proportional.

58. In acest context, Tribunal Supremo face referire la preambulul Decretului nr. 45/2010*. Adoptand
punctul de vedere preliminar potrivit ciruia obiectivul de imbunatatire a sigurantei rutiere nu poate
justifica, singur, stabilirea cerintelor contestate, instanta respectivd se intreaba daca alte motive
imperative pot oferi o justificare suficienti® si dacd asemenea cerinte respectd principiul
proportionalitétii.

59. In afard de OCA, de guvernul suedez si — in ceea ce priveste cerintele contestate — de Comisie,
partile care s-au prezentat in fata Curtii par sa fi adoptat punctul de vedere potrivit caruia siguranta
rutierd singura poate justifica normele catalane aflate in discutie.

43 — A se vedea Hotararea Soa Nazionale Costruttori, C-327/12, EU:C:2013:827, punctul 45 si jurisprudenta citata.
44 — A se vedea Hotararea Ottica New Line, C-539/11, EU:C:2013:591, punctul 26 si jurisprudenta citata.

45 — A se vedea Hotidrarea Gebhard, C-55/94, EU:C:1995:411, punctul 37, si in acest sens Hotardrea Comisia/Portugalia, C-438/08,
EU:C:2009:651, punctul 46.

46 — A se vedea in acest sens Hotararea Yellow Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, punctul 34.

47 — In preambulul respectiv se precizeazi: ,|[...] Este necesard adaptarea ofertei privind serviciul de [ITV] la nevoile existente, atat in ceea ce
priveste deservirea zonelor teritoriale deficitare in prezent, pentru a obtine o apropiere a serviciului de utilizatori, cat si pentru a reduce
deficitul serviciului existent in zonele deservite de statii de [ITV] mai aglomerate si cu timpi de asteptare mai mari. [...] In ceea ce priveste
serviciul de [ITV], avand in vedere caracteristicile sale teritoriale, este necesar si se evite ca, din motive exclusive de eficientd economica a
serviciului, oferta si se concentreze in mod excesiv intr-o anumitd zong, in detrimentul altor zone ale teritoriului care, din cauza ca detin
un parc auto mai mic, rdiman nedeservite, afectind in consecinta utilizatorii. Pe de altd parte, in zonele in care cererea este mai mare ca
urmare a densitédtii vehiculelor, o concentrare ridicatd de statii ar putea avea drept rezultat tendinta operatorilor de a concura prin
reducerea nivelului de rigurozitate al operatorilor concurenti si, in consecinté, reducerea calitétii serviciului”.

48 — Decizia de trimitere mentioneazd in mod expres necesitatea de a asigura o acoperire teritoriald adecvata, o calitate ridicatd a serviciului si
concurenta efectivd, dar atrage atentia si asupra jurisprudentei Curtii referitoare la protectia sanititii publice, a mediului si a
consumatorilor.
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60. Nu existd nicio indoiald ca siguranta rutierd constituie, potrivit jurisprudentei Curtii, un motiv
imperativ de interes general”. Acelasi lucru este valabil si pentru obiectivele privind calitatea ridicata
a serviciului oferit beneficiarilor™ si concurenta nedenaturati, prin care, in final, se urmareste
protejarea consumatorilor®. In ceea ce priveste obiectivul de a asigura acoperirea si distributia
teritoriala adecvatd a unui anumit produs sau serviciu, considerdm cd el este un mijloc, iar nu un scop
in sine, in masura in care produsul sau serviciul in cauza este cel care trebuie sa prezinte trasaturi de
importantd vitala*.

553

61. Astfel, intrucat se poate presupune ca ITV in general contribuie la siguranta rutierd™, regimul de

autorizare catalan ar trebui inainte de toate sa fie analizat din acest punct de vedere.

62. In consecinti, aprecierea proportionalititii regimului de autorizare contestat in raport cu obiectivul
urmarit nu poate fi realizatd in abstracto, ci depinde de conditiile concrete pe care le stabileste regimul
respectiv®’. Iar astfel, desi ultimul cuvant revine instantei de trimitere, Curtea poate sa dea indicatii de
naturd a permite instantei nationale si se pronunte®. Prin urmare, vom analiza mai atent cerintele
contestate.

2. Compatibilitatea cerintelor contestate cu articolul 49 TFUE

63. Pentru inceput, trebuie sa aratam ca Curtea are la dispozitie doar informatii minime privind
situatia de dinainte si de dupa reforma care a avut loc in Catalonia prin adoptarea Legii nr. 12/2008 si
a decretelor atacate. Astfel, tot ce rezultd din informatiile dispersate cuprinse in decizia de trimitere*
(si din sedinta) este ca regimul catalan al serviciilor de ITV se baza anterior pe concesionarea lor unei
serii de operatorii existenti pe piatd si ca regimul actual implica acordarea de autorizatii administrative
in urma unei proceduri de licitatie. Insa decizia de trimitere nu prezinta informatiile legate de licitatie,
criteriile de atribuire si ponderea lor si nici nu dezvéluie date concrete (de exemplu legate de numarul
de licente). Acest lucru afecteaza invariabil calitatea raspunsului solicitat de instanta de trimitere si face
ca observatiile generale de mai sus referitoare la a treia intrebare s fie chiar mai relevante®. Mai mult,
aceastd obscuritate lasa fara explicatie o serie de paradoxuri.

64. Primul paradox este ideea cd siguranta rutiera este oarecum mai bine deservitd prin impunerea
unor cerinte pentru autorizare, printre care o distantd minima intre statiile de ITV. Asemenea cerinte
ar limita mai degrabd accesul la statiile de ITV si astfel ar contraveni obiectivului sigurantei rutiere. A/
doilea paradox este ca, avand in vedere observatiile de mai jos, planificarea centralizatd este oarecum
preferata in raport cu conditiile pietei deschise atunci cidnd se reglementeaza o activitate economica

49 — A se vedea Hotararea Comisia/Portugalia, C-438/08, EU:C:2009:651, punctul 48 si jurisprudenta citata.

50 — A se vedea in acest sens Hotérarea Servizi Ausiliari Dottori Commercialisti, C-451/03, EU:C:2006:208, punctul 38 si jurisprudenta citata.

51 — A se vedea in acest sens Hotérarea Essent si altii, C-105/12-C-107/12, EU:C:2013:677, punctul 58 si jurisprudenta citata.

52 — A se vedea, cu privire la unititi medicale si furnizorii de produse medicinale si farmaceutice, printre altele Hotararea Blanco Pérez si Chao
Goémez, C-570/07 si C-571/07, EU:C:2010:300, punctul 70, si Hotararea Venturini, C-159/12-C-161/12, EU:C:2013:791, punctul 46. A se
vedea, mai ezitant, cu privire la opticieni, Hotédrarea Ottica New Line, C-539/11, EU:C:2013:591, punctul 43. Dimpotriva, Curtea nu a permis
cerintele privind populatia minimé in cazul centrelor comerciale de dimensiuni mari — a se vedea Hotdrarea Comisia/Spania, C-400/08,
EU:C:2011:172, punctele 80-83. In Hotdrarea Attanasio Group, C-384/08, EU:C:2010:133, s-a sustinut ca o cerintd legata de distanta dintre
instalatiile de distributie de carburanti promoveaza sidnatatea publici (a se vedea punctele 47 si 52-54). Nici aceasta nu a fost permisa.

53 — Potrivit considerentului (2) al Directivei 2009/40, ,[i]n cadrul politicii comune in domeniul transporturilor, circulatia rutierda a anumitor
vehicule in spatiul comunitar trebuie s se desfisoare in cele mai bune conditii, in ceea ce priveste [...] siguranta”.

54 — A se vedea in acest sens Hotérarea Comisia/Spania, C-400/08, EU:C:2011:172, punctele 75 si 76.

55 — A se vedea in acest sens Hotédrarea Ottica New Line, C-539/11, EU:C:2013:591, punctele 48 si 49, precum si jurisprudenta citata.

56 — Decizia de trimitere face referire printre altele la articolul 37 alineatul (2) din Legea nr. 12/2008, potrivit cdruia, in cazul in care guvernul
catalan limiteazd numarul de statii de ITV si de linii de inspectie, trebuie stabilitd o procedurd de cerere de oferta publica si de atribuire
concurentiald. Din decizia de trimitere mai rezultd ca Tribunal Superior de Justicia a anulat anumite dispozitii din Decretul nr. 30/2010
intrucat acordarea potrivit regimului tranzitoriu a unei autorizatii operatorilor existenti pe piata fara ca ei sa trebuiasci sa liciteze reprezinta
o discriminare in raport cu cei nou-intrati pe piata.

57 — In observatiile sale scrise, Comisia a afirmat de fapt ca decizia de trimitere nu este suficient de precisi pentru a permite o apreciere privind
compatibilitatea regimului catalan al ITV cu articolul 49 TFUE. In sedintd, Comisia a sustinut insa ulterior ca regimul respectiv nu respecti
aceastd dispozitie.
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de tipul serviciilor de ITV. Al treilea paradox este cd cerintele ar fi destinate sa faciliteze accesul
utilizatorilor la serviciile de ITV, iar astfel sd incurajeze si s imbunatateasca respectarea lor de cétre
proprietari. Totusi, asigurarea respectdrii lor — cu alte cuvinte, punerea in aplicare a normelor
aplicabile — nu revine proprietarilor, ci mai degraba autoritatilor. Rezolvarea acestei probleme,
responsabilitate care apartine exclusiv autoritétilor, prin limitarea accesului la activititile de ITV pare
absurda.

65. Astfel, analizind mai atent, in primul rand, cerinta privind distantele, problema aflata in discutie
pare sa fie destul de diferita in raport cu cauzele in care Curtea a statuat cd cerintele referitoare la
distantele minime sunt compatibile cu libertatea de stabilire. Dupd cum am mentionat mai sus, la
punctul 60, Curtea pare sa fi validat cerintele privind distantele minime doar atunci cénd ele asigura
accesul la un produs sau un serviciu care prezinta trasaturi de importanta vitala.

66. Pentru a utiliza Hotdrarea Venturini®® ca exemplu, in cauza respectivi, Curtea a permis o norma
potrivit careia doar farmaciile incadrate in ,planul national” (care prevede o cerintd privind distantele
minime dintre acestea) au dreptul si vindd medicamentele eliberate pe bazi de prescriptie medicala,
inclusiv pe cele al cdror pret este nerambursabil. In caz contrar, in mod previzibil, farmaciile ar fi
evitat sd se stabileascd in zone izolate incadrate in plan, din cauza concurentei intense cu farmaciile si
parafarmaciile neincadrate in plan pentru o cotd din piata profitabila a medicamentelor eliberate pe
bazd de prescriptie medicala al caror pret este nerambursabil. Acest lucru ar fi cauzat, la randul sau,
un hiatus in ceea ce priveste accesul la piata mai putin profitabila a medicamentelor care se elibereaza
pe baza de prescriptie medicald al caror pret este rambursabil. Altfel spus, cauza respectiva implica un
esec al pietei in contextul unei piete mai vitale care a putut fi remediat — cel putin partial — prin
reglementarile respective.

67. Dimpotriva, in cauza aflata in curs de solutionare, consumul de servicii generate de activitatile de
ITV este, prin lege, obligatoriu (dacd vehiculul este destinat si rdménd in uz) si recurent™. Aceasta
inseamnd ca cererea poate fi usor calculatd de operatorii de statii de ITV, fira interventia statului.
Este posibil ca activitatea mentionata sa fie profitabila chiar si in zonele izolate sau mai putin
populate — cu conditia ca zona de captare sa fie destul de mare. Prin urmare, nimic nu indica
existenta unui esec al pietei. De fapt, Curtea nu a primit informatii temeinice din care sa rezulte cg, in
absenta unei asemenea cerinte privind distantele, niciun operator nu ar alege si se stabileasca intr-o
astfel de zona. Aceastd idee gaseste sprijin in faptul cd, dupa cum s-a afirmat in sedintd, autorititile
catalane nu pot obliga operatorii de statii de ITV sa se stabileasca in zone mai putin populate.

68. Pe de altd parte, nu excludem ca uneori o cerintd privind distantele sa lirgeascd zona de acces al
utilizatorilor la statii de ITV si sa imbunititeasca posibilitatea respectirii normelor in domeniu. In
acest sens, ea ar putea, cel putin partial, sd contribuie la sporirea sigurantei rutiere. Totusi, intrucat nu
se poate impune operatorilor de statii de ITV sia se stabileascd in zone mai putin profitabile,
consideram ca este putin probabil ca o cerinta privind distantele si garanteze efecte pozitive
semnificative. In orice caz, nu au fost furnizate informatii fiabile asupra acestui aspect.

69. In cadrul sedintei, Generalidad a dat exemplul unei unititi administrative locale (,comarca”) in
care a existat anterior o singurd statie de ITV. O licentd suplimentara a fost apoi acordata unui al
doilea operator, in urma unei proceduri de licitatie, ceea ce a imbunititit rata de respectare a
normelor in domeniul ITV pentru ,,comarca” respectiva. Oricat de laudabil ar fi acest fapt, de ce ar fi
preferabila inlocuirea unei piete cu multe deficiente de reglementare cu una care prezinta mai putine
deficiente? Avand in vedere caracteristicile ITV mentionate anterior, nu vedem cum, prin renuntarea
in totalitate la o asemenea planificare — adicd optdnd pentru o piatd cu acces nerestrictionat —, nu
s-ar fi putut realiza acelasi scop, dar intr-un mod mai simplu.

58 — Hotararea Venturini, C-159/12-C-161/12, EU:C:2013:791.
59 — A se vedea articolul 1 alineatul (2) din Directiva 2009/40 si anexa la aceasta.

ECLLEU:C:2015:351 13



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL WAHL — CAUZA C-168/14
GRUPO ITEVELESA SI ALTII

70. Prin urmare, in pofida marjei largi de apreciere de care beneficiaza statele membre cu privire la
problema dacd o masurd depédseste ceea ce este strict necesar pentru asigurarea sigurantei rutiere®,
marturisim cd avem dubii dacd o cerinta privind distantele minime cum este cea aflata in discutie este
adecvatd pentru realizarea obiectivului mentionat. In aceasti privinti, amintim ca normele nationale de
planificare nu sunt de naturd sa garanteze realizarea obiectivului urmarit decét in cazul in care raspund
cu adevarat preocupdrii de a atinge obiectivul respectiv intr-un mod coerent si sistematic®. Totusi,
data fiind lipsa de informatii mentionatd mai sus, la punctul 63, Curtea nu poate, in opinia noastra, sa
se pronunte asupra acestei chestiuni. Consideram ca instanta de trimitere este mai in masurda sa
statueze in legatura cu proportionalitatea cerintei privind autorizarea, tinand cont in mod
corespunzitor de modul in care operatorii de statii de ITV sunt selectati in practica.

71. Analizdnd acum plafonul cotei de piati de 50 %, aceastd cerintd ar urmari totusi descurajarea
concentrarii excesive a serviciilor de ITV oferite, intrucat astfel exista riscul deteriorarii calitatii
serviciilor de ITV, avand in vedere natura sa obligatorie — sau cel putin astfel se pretinde.

72. OCA si guvernul suedez sustin ca respectiva cerinta referitoare la detinerea cotei de piata
urmareste un obiectiv pur economic, care, potrivit unei jurisprudente constante, nu poate constitui un
motiv imperativ de interes general . Instanta de trimitere si OCA fac referire aici la un raport emis de
Autoridad catalane de la Competencia® (Autoritatea cataland in domeniul concurentei) potrivit ciruia
se poate sustine ca reglementarea aflata in discutie implicé bariere nejustificate in calea intrérii pe piata
a unor noi operatori.

73. Sincer vorbind, nu vedem cum ar putea un plafon al cotei de piata sa promoveze siguranta rutiera.
Legitura dintre cele doud elemente pur si simplu lipseste. In schimb, problema reald pare sa fie daci
plafonul cotei de piata urmareste in mod efectiv sa asigure un nivel ridicat de calitate a serviciilor
oferite clientilor si consumatorilor — ceea ce constituie un motiv imperativ (a se vedea punctul 60 de
mai sus) — sau are mai degrabd un scop de ordin economic, si anume protejarea comerciantilor mai
mici de achizitiile la scara largd. Jurisprudenta recentd arata precautia Curtii in ceea ce priveste
restrictionarea de cétre statele membre a libertitii de stabilire prin reglementarea detaliatd a unei
anumite structuri a pietei sau a unei situatii concurentiale, printre altele sub pretextul asigurarii unui
nivel ridicat de calitate a serviciilor pentru clienti si consumatori®.

74. In Hotirarea Comisia/Spania s-a stabilit ci dispozitiile care aplicd plafoane in ceea ce priveste
gradul de implantare si impactul asupra comertului cu aménuntul preexistent, dincolo de care este
imposibil sd se deschidd noi centre comerciale de dimensiuni mari si/sau noi centre comerciale de
dimensiuni medii, nu sunt justificate nici de protectia mediului, nici de amenajarea teritoriului, nici de
protectia consumatorilor, consideratiile lor fiind de naturd economica®. In Hotirarea Attanasio Group,
Curtea a respins o cerinta privind distantele aplicabila noilor instalatii de distributie de carburanti care
impiedica accesul pe piata al noilor operatori fird si ofere avantaje reale (vizibile) consumatorilor®. In
sfarsit, in Hotararea Comisia/Portugalia, Curtea a infirmat, printre altele, cerinta unui capital social
minim de 100 000 de euro pentru infiintarea unei intreprinderi care furnizeazi servicii de ITV?.

60 — A se vedea in acest sens Hotararea Comisia/lItalia, C-110/05, EU:C:2009:66, punctele 65 si 66. A se vedea si Hotararea Comisia/Spania,
C-400/08, EU:C:2011:172, punctul 75.

61 — A se vedea Hotirarea Sokoll-Seebacher, C-367/12, EU:C:2014:68, punctul 39 si jurisprudenta citata.

62 — A se vedea Hotédrarea Comisia/Spania, C-400/08, EU:C:2011:172, punctul 75 si jurisprudenta citata.

63 — Raportul nr. IR 7/2010 din 31 mai 2010.

64 — A se vedea Hotdrarea Attanasio Group, C-384/08, EU:C:2010:133, punctul 55, in care Curtea pare sa fi considerat un obiectiv care consta in
yrationalizarea serviciului prestat utilizatorilor” ca fiind de naturd pur economica. Totusi, o restrictie poate fi justificatd atunci cind este
impusa de motive de ordin economic care urmdresc un obiectiv de interes general: a se vedea Hotararea Essent si altii, C-105/12-C-107/12,
EU:C:2013:677, punctul 52 si jurisprudenta citata.

65 — Hotararea Comisia/Spania, C-400/08, EU:C:2011:172, punctele 95-98. A se vedea si Concluziile avocatului general Sharpston prezentate in
cauza Comisia/Spania, C-400/08, EU:C:2010:588, punctele 84 si 85.

66 — C-384/08, EU:C:2010:133, punctul 56.

67 — C-438/08, EU:C:2009:651, punctul 53. Este adevarat ca Portugalia nu a prezentat niciun argument viabil in apararea sa, a se vedea
punctul 49.
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75. Chiar presupunind ca masura in cauzd asigurd in mod efectiv un nivel ridicat de calitate a
serviciilor pentru clienti si consumatori, trebuie si aritim cd este armonizat la nivelul Uniunii®
continutul procedurii de ITV - altfel spus, serviciul de bazi pe care il achizitioneazdi clientii si
consumatorii. Sub rezerva variatiilor permise de Directiva 2009/40 insasi, clientii si consumatorii au
dreptul sd pretinda acelasi nivel ridicat de calitate indiferent de statia de ITV in cauza®. Ea poate fi,
asadar, asimilatd cu obligatia de a produce un anumit rezultat (,obligation de résultat”). Astfel, in
cazul in care scade calitatea serviciilor oferite de anumiti operatori de statii de ITV, aceastd problema
ar trebui sa fie abordatd ex post de statul respectiv in contextul rolului sau de supervizare. O cerinta
ex ante privind cota de piatd maxima de acest tip presupune insa, de fapt, ca serviciul furnizat de
operatorii care se situeazd deasupra plafonului mentionat nu se ridicd la nivelul impus de directiva.
Aceasta pozitie este de neacceptat.

76. In ceea ce priveste elementele conexe serviciului de bazi de ITV care pot face obiectul unor variatii
calitative, cum sunt perioadele de asteptare, acesta este un aspect care meritd si fie analizat™. Dar
statele membre nu péstreaza aceeasi marja de apreciere la care am facut referire mai sus la punctul 70
in cazul restrictiilor destinate s asigure o calitate ridicata a serviciilor pentru clienti si consumatori. De
fapt, jurisprudenta sugereaza ca justificarea trebuie si fie insotitd de o analiza a oportunitatii si a
proportionalitatii masurii restrictive, precum si de elemente de proba efective”. In plus, intarzierile
sau alte deficiente calitative adiacente ar trebui sa fie abordate ex post potrivit conditiilor de autorizare
concrete stabilite pentru zonele cu blocaje de capacitate, in loc sa se impuna un plafon general aplicabil
al cotei de piata”.

77. Astfel, consideram ca plafonul cotei de piata incalca articolul 49 TFUE.

78. In acest temei, propunem Curtii si rispundi la a treia si la a patra intrebare in sensul ca revine
instantei de trimitere sarcina sa stabileasca, in raport cu articolul 49 TFUE, daca un regim legal de
autorizare cum este cel prezentat in procedura principald, care reglementeazd accesul la activitatea de
operator de statie de ITV, este adecvat pentru realizarea obiectivului sigurantei rutiere si nu depaseste
ceea ce este necesar. Totusi, dispozitia respectiva exclude un regim legal de autorizare care impune o
anumitd limitd a cotei de piatd pe care o pot detine operatorii de statii de inspectie tehnica a
vehiculelor.

3. Consideratie finala

79. In sfarsit, in cazul in care Curtea nu este de acord cu pozitia noastra in ceea ce priveste problema
daca serviciile de ITV trebuie sau nu trebuie sa fie caracterizate ca fiind ,servicii in domeniul
transportului” si, in mod similar, problema aplicabilititii Directivei privind serviciile”, in opinia
noastrd, aceasta nu ar afecta in mod semnificativ rezultatul prezentei proceduri.

68 — A se vedea anexa II la Directiva 2009/40, precum si articolul 1 alineatul (2) din aceasta.

69 — A se vedea considerentul (24) al Directivei 2009/40, potrivit caruia ,[f]iecare stat membru trebuie sa asigure, in domeniul siu de jurisdictie,
efectuarea metodica si la un standard ridicat a inspectiilor tehnice auto”. Considerentul (5) caracterizeaza acest standard ca fiind ,,minim”.

70 — Potrivit considerentului (4) al Directivei 2009/40, ,[c]ontroalele [...] trebuie si fie relativ simple, rapide si necostisitoare”.
71 — A se vedea in acest sens Hotdrarea Comisia/Spania, C-400/08, EU:C:2011:172, punctul 83 si jurisprudenta citata.
72 — A se vedea in acest sens Hotédrarea Attanasio Group, C-384/08, EU:C:2010:133, punctul 54.

73 — Dacé ITV nu trebuie s fie calificata ca fiind un serviciu in domeniul transportului, atunci se incadreazi in sfera notiunii ,serviciu” (iar
operatorul de statie de ITV ar fi un ,prestator”) in sensul definitiilor de la articolul 4 alineatul (1) din Directiva privind serviciile
(»Definitii”). Astfel, aceasta directivd ar fi aplicabild in temeiul articolului 2 alineatul (1) din cuprinsul sau.
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80. Nu este necesara o dezbatere pe marginea gradului de armonizare pe care o implica Directiva
privind serviciile”. Este suficient si spunem c&, potrivit articolului 1 alineatul (3) din cuprinsul siu,
cerintele nationale pentru autorizare care depasesc ceea ce este permis in temeiul articolului 49
TFUE - dupa cum am sugerat mai sus — nu ar putea ramane aplicabile sub pretextul ca respecta
directiva mentionata. Mai mult, pentru aceleasi motive de mai sus, nici exceptia legata de exercitarea
autoritatii publice, prevazuta la articolul 2 alineatul (2) litera (i) din directiva, nu ar fi incidenta.

81. In consecint, intr-o astfel de eventualitate, propunem Curtii si statueze, in ceea ce priveste
celelalte aspecte, in acelasi mod indicat mai sus, la punctele 50-78.

IV — Concluzie

82. In lumina consideratiilor de mai sus, propunem Curtii si raspundi la intrebarile adresate in cauza
C-168/14 de Tribunal Supremo dupa cum urmeaza:

— Nici Directiva 2006/123/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 12 decembrie 2006
privind serviciile in cadrul pietei interne, nici articolul 56 TFUE nu se aplica in cazul prestérii de
servicii de inspectie tehnicd a vehiculelor. Totusi, activititile de inspectie tehnicd a vehiculelor se
incadreaza in domeniul de aplicare al articolului 49 TFUE.

— Dosibilitatea pe care o au operatorii privati de statii de inspectie tehnica a vehiculelor de a imobiliza
vehiculele care prezintd deficiente de sigurantd in asemenea mdsurd incat circulatia acestora ar
presupune un pericol iminent nu implicd exercitarea autoritatii publice in sensul articolului 51
TFUE in imprejurarile in care dreptul national impune luarea unei asemenea decizii de imobilizare
in urma inspectiei tehnice si, in orice caz, atunci cédnd aplicarea masurilor coercitive pentru
imobilizarea autoturismului este rezervatd institutiilor de aplicare a legii.

— Revine instantei de trimitere sarcina s stabileasca, in raport cu articolul 49 TFUE, daca un regim
legal de autorizare cum este cel prezentat in procedura principald, care reglementeazd accesul la
activitatea de operator de statie de inspectie tehnica a vehiculelor, este adecvat pentru realizarea
obiectivului sigurantei rutiere si nu depédseste ceea ce este necesar. Totusi, dispozitia respectiva
exclude un regim legal de autorizare care impune o anumitd limitd a cotei de piata pe care o pot
detine operatorii de statii de inspectie tehnica a vehiculelor.”

74 — Facem referire aici la Concluziile avocatului general Cruz Villalon prezentate in cauza Rina Services si Rina, C-593/13, EU:C:2015:159,
punctul 23.

16 ECLIEU:C:2015:351



	Concluziile avocatului general
	I – Cadrul juridic
	A – Dreptul Uniunii
	1. Directiva privind serviciile
	2. Directiva 2009/40

	B – Dreptul spaniol

	II – Situația de fapt, procedura și întrebările preliminare
	III – Analiză
	A – Prima întrebare: aplicabilitatea Directivei privind serviciile
	B – A doua întrebare: excepția legată de exercitarea „autorității publice”
	C – A treia și a patra întrebare: regimul de autorizare și condițiile impuse de acesta
	1. Regimul de autorizare ca atare
	2. Compatibilitatea cerințelor contestate cu articolul 49 TFUE
	3. Considerație finală


	IV – Concluzie


