g

W Repertoriul jurisprudentei

CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
HENRIK SAUGMANDSGAARD QE
prezentate la 6 aprilie 2017

Cauza C-65/16

Istanbul Lojistik Ltd
impotriva
Nemzeti Ad6- és Vamhivatal Fellebbviteli Igazgatosag

[cerere de decizie preliminard formulata de Szegedi Kozigazgatasi és Munkaiigyi Birésag (Tribunalul
Administrativ si pentru Litigii de Muncé din Szeged, Ungaria)]

»Irimitere preliminard — Transport rutier international — Acordul de asociere dintre Comunitatea
Economica Europeana si Turcia — Articolul 9 — Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere CE-Turcia —
Articolele 4, 5 si 7 — Libera circulatie a marfurilor — Taxa pe autovehicule — Percepere pentru
vehiculele grele de marfa inmatriculate in Turcia care traverseazd Ungaria — Acord bilateral incheiata
de un stat membru cu Turcia — Articolul 3 alineatul (2) TFUE — Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 —
Articolul 17

I. Introducere

1. Cererea de decizie preliminard formulata de Szegedi Kozigazgatisi és Munkaiigyi Birdsig
(Tribunalul Administrativ si pentru Litigii de Muncéa din Szeged, Ungaria) priveste un litigiu intre o
societate de transport din Turcia si o autoritate fiscala din Ungaria care a supus aceasta societate la
plata unor sume datorate cu titlu de taxa pe autovehicule prevazuta de legislatia din Ungaria.

2. In temeiul acestei legislatii, se percepe o taxi pe vehiculele grele de marfi inmatriculate intr-un stat
nemembru al Uniunii Europene, in speta Turcia, care sunt utilizate pentru transportul de marfuri, de
fiecare data cand trec frontiera Ungariei pentru a-i tranzita teritoriul cu scopul de a ajunge intr-un alt
stat membru.

3. Instanta de trimitere solicita Curtii si se pronunte cu privire la aspectul dacd o asemenea
reglementare nationala este compatibild cu cerintele dreptului Uniunii, in special cu normele
Acordului de instituire a unei asocieri intre Comunitatea Economicd Europeand si Turcia® (denumit
in continuare ,, Acordul de asociere CEE-Turcia”)°.

1 Limba originalé: franceza.

Acord care a fost semnat la 12 septembrie 1963 la Ankara de Republica Turcia, pe de o parte, precum si de statele membre ale CEE si de
Comunitate, pe de altd parte, si a fost incheiat, aprobat si confirmat in numele acesteia din urma prin Decizia 64/732/CEE a Consiliului din
23 decembrie 1963 (JO 1964, 217, p. 3685, Editie speciala, 11/vol. 1, p. 10).

3 Curtea a fost sesizatd cu o problemi similard in cauza pendinte CX (C-629/16).
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4. Aceastd instantd adreseaza, in primul rand, intrebarea daca dispozitiile Deciziei nr. 1/95 a Consiliului
de asociere CE-Turcia* (denumitd in continuare ,Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere”) interzic
aplicarea unei taxe precum cea in discutie in litigiul principal, intrucit constituie o taxa cu efect
echivalent unei taxe vamale in sensul articolului 4 din aceastda decizie sau, dacd nu aceasta este
situatia, o masurd cu efect echivalent unei restrictii cantitative la import in sensul articolului 5 din
decizia mentionata, masurd care ar putea fi justificatd, dacd este cazul, de motivele de derogare
prevazute la articolul 7 din aceasta decizie.

5. In continuare, aceasta doreste sa afle daca acest tip de taxa este contrar articolului 9 din Acordul de
asociere CEE-Turcia, care interzice orice discriminare pe motiv de nationalitate.

6. In sfarsit, instanta de trimitere solicita Curtii si stabileasca daci articolul 3 alineatul (2) TFUE si
articolul 1 alineatul (2) si alineatul (3) litera (a) din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009, care stabileste
normele comune pentru accesul la piata transportului rutier international de marfuri®, se opun
aplicirii de catre autoritatile unui stat membru a unei asemenea taxe in temeiul unei conventii
bilaterale in domeniul transporturilor incheiatd cu o tara tertd, in spetd o conventie incheiatd de
Ungaria cu Republica Turcia.

7. Pentru motivele prezentate in continuare, consideram cia la prima intrebare adresatd trebuie sa se
raspundd afirmativ, in sensul cd o masura nationald precum cea in discutie in litigiul principal
constituie o taxd cu efect echivalent unei taxe vamale, contrara articolului 4 din Decizia nr. 1/95 a
Consiliului de asociere, si cd, prin urmare, Curtea nu trebuie sa raspundd la celelalte intrebari, in
legdturd cu care vom prezenta totusi observatii, cu titlu subsidiar.

I1. Cadrul juridic
A. Dreptul Uniunii

1. Acordul de asociere CEE-Turcia si protocolul aditional

8. Potrivit articolului 9 din Acordul de asociere CEE-Turcia, ,[p]artile contractante recunosc cd, in
domeniul de aplicare a acordului si fara a aduce atingere dispozitiilor speciale care ar putea fi stabilite
in conformitate cu articolul 8, orice discriminare pe motiv de nationalitate este interzisa in
conformitate cu principiul prevazut la articolul 7 din Tratatul de instituire a Comunitatii”.

9. Protocolul aditional la Acordul de asociere CEE-Turcia, care a fost semnat la Bruxelles la
23 noiembrie 1970°, face parte integrantd din acest acord’. Articolul 41 prevede ci rolul Consiliului
de asociere este de a stabili, in conformitate cu principiile enuntate la articolele 13 si 14 din acord,
ritmul si modalitatile prin care partile contractante elimind treptat in relatiile dintre ele restrictiile
privind libertatea de stabilire si libera prestare a serviciilor.

10. In temeiul articolului 42 alineatul (1) din acest protocol, ,Consiliul de asociere extinde pentru
Turcia, pe baza modalitatilor pe care le adopta tinand seama cu preciddere de situatia geograficd a
acestei tiri, dispozitiile Tratatului de instituire a Comunitatii aplicabile transporturilor. In aceleasi
conditii, Consiliul poate extinde pentru Turcia actele adoptate de Comunitate in aplicarea dispozitiilor
respective pentru transporturile [...] rutiere [...]".

4 Decizia din 22 decembrie 1995 privind punerea in aplicare a ultimei etape a uniunii vamale (JO 1996, L 35, p. 1).
Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 (JO 2009, L 300, p. 72).

6 Protocolul a fost incheiat, aprobat si confirmat in numele Comunitatii prin Regulamentul (CEE) nr. 2760/72 al Consiliului din 19 decembrie
1972 (JO 1972, L 293, p. 1, Editie speciala, 11/vol. 1, p. 37).

7 Conform articolului 62 din Protocolul mentionat.
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2. Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere

11. Potrivit articolului 1 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, ,[f]lard a aduce atingere
dispozitiilor Acordului [de asociere CEE-Turcia] si protocoalelor sale aditionale si de completare,
Consiliul de asociere stabileste normele de aplicare a etapei finale a uniunii vamale, previzuta la
articolele 2 si 5 din acordul mentionat anterior”.

12. In sectiunea I, intitulati ,Eliminarea taxelor vamale si a taxelor cu efect echivalent”, din capitolul 1,
intitulat ,Libera circulatie a marfurilor si politica comercialda”, din aceasta decizie, articolul 4 prevede ca
»[t]oate taxele vamale la import sau export si taxele cu efect echivalent intre Comunitate si Turcia se
desfiinteazd la data intrérii in vigoare a prezentei decizii. Comunitatea si Turcia nu introduc taxe
vamale noi pentru importuri sau exporturi ori alte taxe cu efect echivalent incepand de la aceasta
data. Aceste dispozitii se aplica, de asemenea, taxelor vamale de natura fiscala”.

13. Figurand in sectiunea II din capitolul 1, intitulata ,Eliminarea restrictiilor cantitative sau a
masurilor cu efect echivalent”, articolul 5 prevede ca ,[i]ntre parti sunt interzise restrictiile cantitative
la import, precum si orice masura cu efect echivalent”.

14. In temeiul articolului 7 din decizie, ,[d]ispozitiile articolelor 5 si 6 nu sunt contrare interdictiilor
sau restrictiilor la import, la export sau de tranzit, justificate pe motive de morald publica, de ordine
publica, de sigurantd publicd, de protectie a sanitatii si a vietii persoanelor si a animalelor sau de
conservare a plantelor, de protejare a unor bunuri de patrimoniu national cu valoare artistica, istorica
sau arheologicé ori de protectie a proprietatii industriale si comerciale. Cu toate acestea, interdictiile
sau restrictiile respective nu trebuie sa constituie un mijloc de discriminare arbitrara si nici o restrictie
disimulatd in comertul dintre pérti”.

15. In capitolul VI din decizia mentionat, intitulat ,Dispozitii generale si finale”, articolul 66 prevede
cd, ,[iln masura in care sunt identice pe fond cu dispozitiile relevante din Tratatul de instituire a
Comunitatii Europene si din Tratatul privind Uniunea Europeand, dispozitiile prezentei decizii se
interpreteaza in sensul punerii in aplicare in cazul produselor care fac obiectul uniunii vamale, in
conformitate cu deciziile relevante ale Curtii de Justitie a Comunitétilor Europene”.

3. Regulamentul nr. 1072/2009
16. Articolul 1 din Regulamentul nr. 1072/2009, intitulat ,Domeniul de aplicare”, prevede:

»(1) Prezentul regulament se aplica transportului rutier international de marfuri contra cost in numele
unui tert pentru deplasarile efectuate pe teritoriul Comunitatii.

(2) In cazul transporturilor dinspre un stat membru citre o tara terti si invers, prezentul regulament
se aplica sectiunii deplasarii efectuate pe teritoriul oricirui stat membru tranzitat. Prezentul
regulament nu se aplica acelei sectiuni a deplasérii care se efectueazd pe teritoriul statului membru de
incdrcare sau descarcare, inainte de incheierea acordului necesar intre Comunitate si tara tertd
respectiva.

(3) Péana la incheierea acordurilor mentionate la alineatul (2), prezentul regulament nu aduce atingere:

(a) dispozitiilor privind transporturile dintr-un stat membru cétre o tard tertd si invers, incluse in
acordurile bilaterale incheiate de statele membre cu respectivele tari terte;

[...]”
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17. Articolul 2 punctul 1 defineste notiunea ,vehicul”, in sensul regulamentului mentionat, dupd cum
urmeazi: ,un autovehicul inmatriculat intr-un stat membru sau o combinatie cuplatd de vehicule, din
care cel putin autovehiculul este inmatriculat intr-un stat membru, fiind utilizat exclusiv pentru
transportul de marfuri”.

B. Dreptul national

1. Conventia Ungaria-Turcia

18. Conventia incheiata intre Consiliul prezidential si Guvernul Republicii Populare Ungaria, pe de o
parte, si Guvernul Republicii Turcia, pe de altd parte, avand ca obiect transportul rutier international,
a fost semnati la Budapesta la 14 septembrie 1968° (denumiti in continuare ,Conventia
Ungaria-Turcia”).

19. Articolul 18 alineatul (2) din aceasta conventie prevede ca ,vehiculele care efectueaza transportul
de marfuri intre teritoriile celor doud parti contractante sunt scutite, inclusiv pentru deplasarea fara
incdrcaturd, de plata taxelor, a suprataxelor, a drepturilor si a redeventelor datorate pe teritoriul
celeilalte parti contractante pentru activitatea de transport corespunzitoare sau pentru detinerea
vehiculului, sau pentru utilizarea drumurilor”. In temeiul alineatului (3) al aceluiasi articol, ,vehiculele
care efectueaza transportul de marfuri prin tranzitarea teritoriului celeilalte parti contractante sunt
supuse, inclusiv pentru deplasarea fara incarcatura, la plata taxelor, a suprataxelor, a drepturilor si a
redeventelor datorate pentru transportul de marfuri si pentru acoperirea cheltuielilor de intretinere si
de reparare a drumurilor [...]”

2. Legea privind taxa pe autovehicule

20. In conformitate cu preambulul gépjarmtiadérdl sz6l6 1991. évi LXXXIL térvény (Legea nr. LXXXII
din 1991 privind taxa pe autovehicule)’ (denumita in continuare ,Legea privind taxa pe autovehicule”),
»Adunarea nationald, pentru o mai buni repartizare a cheltuielilor publice aferente traficului rutier,
pentru cresterea veniturilor administratilor comunale sau, in capitald, ale municipalitatilor de
arondisment, precum si pentru extinderea surselor de finantare necesare intretinerii si dezvoltarii
retelei de drumuri publice, adopté prezenta lege privind taxa pe autovehicule”.

21. Articolul 1 din aceasta lege are urmatorul cuprins:

»1. Taxa pe autovehicule se pliteste pentru orice vehicul sau remorca cu plici de inmatriculare
maghiare, precum si pentru orice vehicul greu de marfa inmatriculat in strainitate si care circula pe
teritoriul Ungariei (denumite in continuare in mod colectiv «vehiculul») [...].

2. Domeniul de aplicare al prezentei legi nu acopera [...], in categoria de vehicule grele de marfi
inmatriculate in strainatate, pe cele care sunt inmatriculate intr-un stat membru al Uniunii Europene.”

22. Capitolul II din Legea privind taxa pe autovehicule stabileste regulile ,tax[ei] pe vehiculele
nationale”. Cuantumul taxei anuale datorat pentru vehiculele grele de marfa inmatriculate in Ungaria
variazd in functie de masa vehiculului respectiv, de sistemul sdu de suspensie si de clasificarea dupa
impactul asupra mediului.

8 Guvernul maghiar vizeaza in aceasta privintd dispozitiile Regulamentului cu putere de lege nr. 29/1969, care promulga aceastd conventie in
Ungaria, Magyar Kozlony 1969/78 (X.11.).

9 Magyar Kozlony 1991/145 (XI1.26.).
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23. Articolul 6 din legea mentionata prevede cd baza de impozitare corespunde masei la gol a
vehiculului greu de marfa indicata in registrul oficial, majorata cu 50 % din capacitatea de incércare
(sarcina utila).

24. Potrivit articolului 7 alineatul (2) din aceastd lege, baremul taxei este, pentru fiecare transa care
incepe de la 100 de kilograme din baza de impozitare, de 850 de forinti maghiari (HUF) (aproximativ
3 euro) pentru vehiculele grele de marfa echipate cu suspensie pneumatica sau cu un sistem de
suspensie echivalent si de 1380 HUF (aproximativ 5 euro) pentru celelalte vehicule grele de marfa.

25. Articolul 8 din aceeasi lege stabileste criteriile care permit solicitarea unei scutiri fiscale, constand
intr-o reducere de 20 %-30 %, in functie de codul categoriei de mediu din care face parte vehiculul
greu de marfd respectiv.

26. Capitolul III din Legea privind taxa pe autovehicule stabileste normele privind ,taxa pe vehiculele
inmatriculate in strdinatate”.

27. Potrivit articolului 10 din legea mentionata, ,[t]axa se pliteste de cétre detindtorul vehiculului” si,
potrivit articolului 11, ,[o]bligatia fiscala incepe la data intrarii pe teritoriul Ungariei”.

28. Articolul 15 din aceastd lege prevede urmatoarele:

,1. In cazul [...] unui vehicul cu o greutate in sarcini maximi de peste 12 tone, care circuld cu o
licenta de transport utilizatd pentru transportul la destinatie, se plateste o taxd de 30000 HUF
(aproximativ 100 de euro) pentru cilitoria dus si, respectiv, pentru calitoria intors. In cazul [...] unui
vehicul cu o greutate in sarcind maximd de peste 12 tone, care circula cu o licentd de transport
utilizatd in scop de tranzit, se plateste o taxa de 60 000 HUF (aproximativ 200 de euro) pentru dus si,
respectiv, pentru intors. |[...]

2. Cuantumurile aferente taxei stabilite la alineatul (1) sunt pentru célitoria dus sau pentru célatoria
intors si pentru o sedere pe teritoriul Ungariei de cel mult 48 de ore pe calatorie. Daca durata sederii
este mai mare, taxa se plateste in conformitate cu dispozitiile alineatului (1) de mai sus pentru fiecare
perioadd nou inceputd de 48 ore.[...]

3. Cuantumul taxei datorate conform alineatului (1) se achita prin achizitionarea unui timbru fiscal ce
trebuie aplicat pe licenta de transport rutier — in cazul transportului la destinatie, pe intreaga duratd a
transportului si, in cazul transportului de tranzit, separat pentru célatoria dus si calatoria retur — la
momentul intrarii pe teritoriul Ungariei. Dupa aplicarea timbrului sau a timbrelor, contribuabilul are
obligatia de a consemna pe acesta sau pe acestea data si ora intrarii (anul-luna-ziua-ora). Dacé acesta
nu indeplineste obligatia de platd (timbrul fiscal), nu poate circula cu licenta de transport supusi
impozitdrii fara a fi susceptibil aplicérii de sanctiuni decét pe o razd de cel mult 5 km de la punctul de
intrare pe teritoriul Ungariei.”

29. Articolul 17 alineatul (2) din aceeasi lege prevede ci, ,[i]n cazul in care contribuabilul nu si-a

indeplinit obligatia de plata a taxei sau si-a indeplinit aceasta obligatie doar partial, autoritatea vamala
constata datoria fiscald, precum si o sanctiune fiscald de cinci ori mai mare decat suma datorata.|...]”.
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3. Legea privind circulatia rutierd si Decretul guvernamental nr. 156/2009

30. In temeiul articolului 20 alineatul 1 litera a) din kéziti kozlekedésrdl szolé 1988. évi 1. torvény
(Legea nr. I din 1988 privind circulatia rutierd)' (denumitd in continuare ,Legea privind circulatia
rutierd”), este pasibild de amenda orice persoana care incalca dispozitiile privind serviciile de transport
rutier (transport de persoane sau de marfuri) nationale sau internationale care sunt conditionate de
eliberarea unei autorizatii si de detinerea unui document, cum este cel prevazut de aceasta lege sau de
actele legislative sau normative speciale, precum si de reglementarile Uniunii.

31. Potrivit articolului 2 litera b) din kozati arufuvarozdshoz, személyszallitdishoz és a kozuti
kozlekedéshez kapcsolédd egyes rendelkezések megsértése esetén kiszabhat6 birsagok Osszegérdl,
valamint a birsdgolassal Osszefiiggd hatdsagi feladatokrdl szolé 156/2009. (VII. 29.) Korm. Rendelet
[Decretul guvernamental nr. 156/2009 (VIL. 29.) privind cuantumul amenzilor ce pot fi aplicate in
cazul incélcarii unor dispozitii cu privire la transportul rutier de marfuri si de persoane si la circulatia
rutierd, precum si la atributiile autorititii publice legate de aplicarea unei amenzi]', in versiunea
aplicabila in speta:

,In sensul articolului 20 alineatul 1 litera a) din [Legea privind circulatia rutiera] si in lipsa unor
dispozitii contrare, este pasibila de amenda in cuantumul prevazut in anexa 1 orice persoana care [...]
incalca dispozitiile privind autorizatiile si documentele necesare pentru efectuarea de servicii de
transport rutier, previzute la articolele 3-34 din [Decretul guvernamental nr. 261/2011"]”.

32. In temeiul punctului 5 litera a) din anexa 1 la acest decret, transportatorul titular al unei licente
nevalabile de transport rutier de marfuri plateste o amenda de 300000 HUF (aproximativ 980 de
euro).

III. Litigiul principal, intrebarile preliminare si procedura in fata Curtii

33. Istanbul Lojistik Ltd este o societate comerciala inregistrata in Turcia care efectueaza, in numele
unor intreprinderi cu sediul in Turcia si in Uniune, transporturi rutiere de marfuri dinspre Turcia
citre state membre ale Uniunii Europene, traversand in acest scop, printre altele, Ungaria.

34. La 30 martie 2015, Nemzeti Ad6- és Vamhivatal (Administratia Nationald Fiscald si Vamals,
Ungaria, denumitd in continuare ,autoritatea fiscala de prim grad”) a efectuat, in apropiere de Nagylak
(Ungaria), langd frontiera cu Romania, un control asupra unui autotren' cu o greutate in sarcind
maxima de peste 12 tone, inmatriculat in Turcia si exploatat de Istanbul Lojistik. Aceasta detinea,
pentru respectivul vehicul greu de marfa, o licentd de tranzit Ungaria-Turcia, pe care o utiliza pentru
a transporta produse textile din Turcia in Germania prin Ungaria. Aceastd licentd continea toate
mentiunile cerute de reglementarea maghiard, insd nu fusese aplicat pe ea timbrul fiscal corespunzator
taxei impuse pe autovehicule si care reprezenta dovada platii acesteia.

10 Magyar Kozlony 1988/15 (IV.21.).

11 Magyar Kozlony 2009/107 (VIL29.).

12 Dij ellenében végzett kozuati arutovabbitdsi, a sajat szamlds druszéllitasi, valamint az autébusszal dij ellenében végzett személyszallitasi és a sajat
szamlds személyszallitdsi tevékenységrol, tovibba az ezekkel Gsszefiiggd jogszabdlyok mddositdsardl szolé 261/2011. (XIL 7.) Korm. Rendelet
[Decretul guvernamental nr. 261/2011 (XII. 7.) privind transportul rutier comercial de marfuri, transportul pe cont propriu, transportul
comercial de pasageri cu autocarul si transportul persoanelor pe cont propriu si de modificare a normelor privind aceste domenii], Magyar
Kozlony 2011/146 (XIL7.).

13 Precizam cd, in dreptul Uniunii, notiunea ,combinatie cuplata de vehicule” figureaza in special la articolul 2 punctul 1 din Regulamentul
nr. 1072/2009.
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35. In deciziile sale administrative adoptate la 31 martie 2015 in urma controlului respectiv, autoritatea
fiscald de prim grad a constatat cd Istanbul Lojistik nu isi indeplinise obligatia fiscala prevazutd de
Legea maghiara privind taxa pe autovehicule si ca, in consecintd, licenta sa de tranzit nu era valabila.
Aceastd autoritate a obligat societatea Istanbul Lojistik sa pliteasca o datorie fiscala de 60000 HUF
(aproximativ 200 de euro) corespunzatoare taxei mentionate, o sanctiune fiscala de 300000 HUF
(aproximativ 980 de euro), precum si o amenda administrativa de 300 000 HUF, si anume un total de
660 000 HUF (aproximativ 2 150 de euro).

36. Istanbul Lojistik a contestat aceste decizii administrative la Nemzeti Adé- és Vamhivatal
Fellebbviteli Igazgatdsag (Directia pentru contestatii din cadrul Administratiei Nationale Fiscale si
Vamale, Ungaria, denumita in continuare ,autoritatea fiscald de gradul al doilea”), care, prin deciziile
din 13 mai 2015, a confirmat deciziile atacate.

37. Societatea mentionatd a formulat o actiune in contencios administrativ impotriva acestor din urma
decizii la Szegedi Kozigazgatdsi és Munkatigyi Birésag (Tribunalul Administrativ si pentru Litigii de
Munca din Szeged).

38. In sustinerea actiunii formulate, Istanbul Lojistik arati ci dispozitiile din Legea privind taxa pe
autovehicule in cauza incalcad articolele 4-6 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere. Aceasta
sustine cd taxa pe autovehiculele inmatriculate in tiri care nu sunt membre ale Uniunii Europene, in
caz de tranzit prin Ungaria, poate fi considerata taxd cu efect echivalent unei taxe vamale in sensul
articolului 30 TFUE si, prin urmare, al articolului 4 din decizia mentionata. In opinia reclamantei,
aceasta taxd ar produce un efect atat discriminatoriu, cat si de protectie si ar constitui o restrictie
privind libera circulatie a marfurilor, care este contrara dreptului Uniunii.

39. In apdrare, autoritatea fiscald de gradul al doilea soliciti respingerea actiunii. Aceasta sustine ci a
actionat in temeiul unei reglementéri nationale cu privire la transporturi, domeniu in care articolul 4
alineatul (2) litera (g) TFUE ar autoriza Ungaria si legifereze si sa aplice normele deja adoptate.
Autoritatea mentionata adauga ca taxa pe autovehicule ar constitui o sarcina financiara aplicabild in
contextul transportului international care nu poate fi consideratd taxa vamald sau taxd cu efect
echivalent. In plus, aceasta afirmi ci, desi dispozitiile cu privire la uniunea vamali au fost declarate
aplicabile in spetd, Ungaria ar avea dreptul sa limiteze libera circulatie a marfurilor provenite din
Turcia in cadrul exceptiilor referitoare la interesul public vizate la articolul 36 TFUE, in special cele
privind siguranta rutierd si ordinea publici in materie de urmairire penald. In sfarsit, ea sustine ci
Regulamentul nr. 1072/2009 nu ar interzice Ungariei reglementarea prin acorduri bilaterale a
transportului rutier international de marfuri intre propriul teritoriu si cel al Turciei.

40. In acest context, prin decizia din 18 ianuarie 2016, primiti de Curte la 8 februarie 2016, Szegedi
Kozigazgatasi és Munkaiigyi Birésag (Tribunalul Administrativ si pentru Litigii de Munca din Szeged)
a hotarat sa suspende judecarea cauzei si sa adreseze Curtii urmatoarele intrebari preliminare:

»1) Articolul 4 din [Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere] trebuie interpretat in sensul ca o taxa
precum cea [care este] reglementata de Legea maghiara privind taxa pe autovehicule [si care], in
conformitate [cu aceastd lege], se aplica unui vehicul de transport de marfuri inmatriculat in
Turcia, exploatat de un transportator turc si utilizat pentru transportul marfurilor, ca urmare a
trecerii frontierei maghiare, provenind din Turcia si traversind Ungaria, ca stat membru de
tranzit, pentru a ajunge in alt stat membru, constituie o taxa cu efect echivalent unei taxe vamale
si, prin urmare, nu este conforma cu articolul mentionat?

2) a) In cazul unui rispuns negativ la prima intrebare preliminari, articolul 5 din [Decizia nr. 1/95 a
Consiliului de asociere] trebuie interpretat in sensul cd o taxa precum cea [care este]
reglementatd de Legea maghiara privind taxa pe autovehicule [si care], in conformitate [cu
aceastd lege], se aplica unui vehicul de transport de marfuri inmatriculat in Turcia, exploatat
de un transportator turc si utilizat pentru transportul marfurilor, ca urmare a trecerii frontierei
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maghiare, provenind din Turcia si traversaind Ungaria, ca stat membru de tranzit, pentru a
ajunge in alt stat membru, constituie o masura cu efect echivalent unei restrictii cantitative si,
prin urmare, nu este conformd cu articolul mentionat?

b) Articolul 7 din [Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere] trebuie interpretat in sensul cé o taxa
precum cea [care este] reglementatd de Legea maghiara privind taxa pe autovehicule [si care],
in conformitate [cu aceastd lege], se aplica unui vehicul de transport de marfuri inmatriculat in
Turcia, exploatat de un transportator turc si utilizat pentru transportul marfurilor, ca urmare a
trecerii frontierei maghiare, provenind din Turcia si traversaind Ungaria, ca stat membru de
tranzit, pentru a ajunge in alt stat membru, poate fi aplicatd invocind motive de siguranta
rutiera si de aplicare a legilor?

3) Articolul 3 alineatul (2) TFUE si articolul 1 alineatul (2) si alineatul (3) litera (a) din Regulamentul
nr. 1072/2009 trebuie interpretate in sensul ca se opun ca statul membru de tranzit sa aplice, in
temeiul unei conventii bilaterale in domeniul transporturilor, incheiatd cu Turcia, o taxd precum
cea [care este] reglementatd de Legea maghiard privind taxa pe autovehicule [si care], in
conformitate [cu aceastd lege], se aplici unui vehicul de transport de marfuri inmatriculat in
Turcia, exploatat de un transportator turc si utilizat pentru transportul marfurilor, ca urmare a
trecerii frontierei maghiare, provenind din Turcia si traversaind Ungaria, ca stat membru de
tranzit, pentru a ajunge in alt stat membru?

4) Articolul 9 din [Acordul de asociere CEE-Turcia] trebuie interpretat in sensul cd o taxa precum cea
[care este] reglementatd de Legea maghiara privind taxa pe autovehicule [si care], in conformitate
[cu aceastd lege], se aplica unui vehicul de transport de marfuri inmatriculat in Turcia, exploatat
de un transportator turc si utilizat pentru transportul marfurilor, ca urmare a trecerii frontierei
maghiare, provenind din Turcia si traversand Ungaria, ca stat membru de tranzit, pentru a ajunge
in alt stat membru, implica o discriminare pe motive de nationalitate si, prin urmare, nu este
conforma cu acest articol?”

41. Istanbul Lojistik, guvernele maghiar si italian, precum si Comisia Europeana au prezentat observatii
scrise. In conformitate cu articolul 61 alineatul (1) din Regulamentul de procedurs, Curtea a adresat,
prin scrisoarea din 24 noiembrie 2016, o intrebare cu solicitare de raspuns scris inainte de sedinta
guvernului maghiar, care a dat curs acestei scrisori. In sedinta din 19 ianuarie 2017, Istanbul Lojistik,
guvernul maghiar si Comisia au fost reprezentate.

IV. Analiza

A. Observatii introductive

42. Conform preambulului Legii maghiare privind taxa pe autovehicule, adoptatd in anul 1991,
obiectivul principal al acestei taxe este finantarea intretinerii retelei de drumuri publice. Aceasta se
pliteste pentru toate vehiculele care sunt inmatriculate in Ungaria, precum si pentru toate vehiculele
grele de marfa care sunt inmatriculate in strainatate si care circula pe teritoriul maghiar, cu exceptia
celor inmatriculate intr-un alt stat membru al Uniunii Europene'*. Din decizia de trimitere nu reiese
cauza exacta a acestei din urma scutiri®.

14 A se vedea articolul 1 alineatele (1) si (2) din legea amintita.

15 Potrivit guvernului italian, faptul ci utilizatorul unui vehicul de marfa care este inmatriculat in alt stat membru al Uniunii Europene este scutit
de la plata taxei pentru tranzitarea teritoriului Ungariei s-ar justifica in temeiul articolului 5 din Directiva 1999/62/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 17 iunie 1999 de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri (JO 1999,
L 187, p. 42, Editie special, 07/vol. 7, p. 88), care prevede ci taxele pentru vehiculele enumerate la articolul 3 din aceasta directiva ,se percep
numai de catre statul membru unde s-a facut inmatricularea”.
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43. Frecventa colectarii si metoda de calcul a acestei taxe variaza in functie de locul in care a fost
inmatriculat vehiculul respectiv. In cazul in care acesta a fost inmatriculat in Ungaria, taxa se plateste
anual, iar cuantumul acesteia depinde de diverse caracteristici ale vehiculului, precum masa la gol si
capacitatea de incircare a acestuia, eventuala dotare cu echipament cu suspensie pneumaticd si
impactul vehiculului asupra mediului’. In schimb, in cazul unui vehicul greu de marfa inmatriculat
intr-o tara tertd, detindtorul vehiculului trebuie sa plateasca taxa prin cumpdérarea unui timbru fiscal
de fiecare data cand intra pe teritoriul maghiar. Atunci cand, la fel ca in litigiul principal, un astfel de
vehicul strain detine o licentd de tranzit pe acest teritoriu, pretul timbrului, de 60000 HUF
(aproximativ 200 de euro), se datoreazd atat la dus, cét si la intors, si trebuie platit din nou daci
durata sederii pe acest teritoriu depaseste 48 de ore".

44. Legea mentionatd prevede ca neplata taxei se sanctioneaza cu o amenda fiscald intr-un cuantum de
cinci ori mai mare decat suma ce trebuia platita’®. In plus, Legea privind circulatia rutiers, adoptati in
1988, prevede o amenda administrativd, care trebuie plitita pentru circulatia pe teritoriul Ungariei fara
detinerea actelor necesare, al cirei cuantum este fixat la 300 000 HUF (aproximativ 980 de euro) prin
Decretul guvernamental nr. 156/2009*.

45. Conform acestor dispozitii nationale, administratia fiscala din Ungaria a aplicat reclamantei din
litigiul principal, o societate de transport din Turcia, doud amenzi, in plus fatd de plata taxei pe
autovehicule pe care aceastd societate ar fi trebuit sd o pliteasca pentru intrarea in Ungaria a unui
vehicul inmatriculat in Turcia pe care il detinea.

46. Instanta de trimitere solicitd sd se stabileascd, mai intdi, dacd o taxd precum cea prevazutda de
reglementarea in discutie in litigiul principal trebuie considerata o taxa cu efect echivalent unei taxe
vamale in sensul articolului 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, interpretat in lumina
jurisprudentei cu privire la articolul 30 TFUE. Avand in vedere motivatia din ordonanta sa de
trimitere, constatdm cd aceasta instanta adreseaza celelalte trei intrebari numai in subsidiar, in ipoteza
in care Curtea ar raspunde negativ la prima intrebare.

47. Pentru motivele prezentate in cele ce urmeazd, propunem Curtii s raspunda afirmativ la prima
intrebare si, prin urmare, sa nu se pronunte cu privire la celelalte intrebari adresate. Cu toate acestea,
pentru a fi exhaustivi, pe acestea din urma le vom examina in mod succint.

48. Prin intermediul primei, al celei de a doua si al celei de a patra intrebdri, care, in opinia noastra,
trebuie analizate exact in aceastd ordine, instanta de trimitere solicitd Curtii sa se pronunte cu privire
la interpretarea principiilor privind libera circulatie a marfurilor si nediscriminarii in raport cu
obligatiile rezultate din Acordul de asociere CEE-Turcia. Cea de a treia intrebare priveste, in schimb,
repartizarea competentelor intre Uniune si statele membre in ceea ce priveste acordurile bilaterale
incheiate cu téri terte in materie de transport rutier international de marfuri.

16 In conformitate cu dispozitiile capitolului II din Legea privind taxa pe autovehicule, care sunt mentionate in esenti la punctele 22-25 din
prezentele concluzii.

17 A se vedea dispozitiile capitolului III din Legea privind taxa pe autovehicule, care sunt mentionate in esentd la punctul 26 si urmétoarele din
prezentele concluzii. Dupa cum observa Comisia, articolul 15 alineatul (3) din aceastd lege prevede o ,zona de tolerantd” pe o razd de 5 km de
la punctul de intrare pe teritoriul maghiar, in care sanctiunea nu este aplicabila.

18 A se vedea articolul 17 alineatul (2) din Legea privind taxa pe autovehicule.
19 A se vedea punctul 30 si urmatoarele din prezentele concluzii.
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B. Cu privire la atingerea adusad liberei circulatii a marfurilor din perspectiva articolelor 4, 5 si 7
din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere (prima si a doua intrebare)

49. Primele doua intrebari preliminare privesc problema dacid obligarea transportatorilor turci la plata
taxei pe autovehicule este incompatibild cu dispozitiile Deciziei nr. 1/95 a Consiliului de asociere
CE-Turcia, care, astfel cum prevede articolul 1 din aceasta, stabileste normele de aplicare a etapei
finale a uniunii vamale previzute de Acordul de asociere CEE-Turcia.

50. Aceste intrebari vizeaza in special articolele 4, 5 si 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere.
Articolul 4 prevede cd toate taxele vamale la import sau export si taxele cu efect echivalent se
desfiinteaza in ceea ce priveste schimburile dintre Uniune si Turcia. Articolul 5 interzice restrictiile
cantitative la import, precum si orice masurd cu efect echivalent, in acelasi cadru, iar articolul 7
permite derogarea de la aceastd interdictie, previazand ca asemenea masuri pot fi justificate pe motive
in special de ordine publicd, de sigurantd publica sau de protectie a sandtatii si a vietii persoanelor.

51. Prezenta cerere de decizie preliminara are un caracter inedit. Rezulta insa din articolul 66 din
Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere cd dispozitiile acesteia care sunt identice pe fond cu
dispozitiile relevante din Tratatul de instituire a Comunitéitii Europene (devenit Tratatul FUE) se
interpreteazi in conformitate cu deciziile relevante ale Curtii®. In mésura in care continutul articolelor
4, 5 si 7 din decizia mentionata este identic cu cel al articolelor 30, 34 si, respectiv, 36 TFUE, ele
trebuie interpretate prin transpunerea jurisprudentei Curtii cu privire la acestea din urma.

1. Cu privire la calificarea drept taxa cu efect echivalent unei taxe vamale in sensul articolului 4
din Decizia nr. 1/95 a Counsiliului de asociere (prima intrebare)

52. Prima intrebare preliminard invitd Curtea si stabileasca dacd o taxda precum cea in discutie in
litigiul principal constituie o taxd cu efect echivalent unei taxe vamale, care ar fi contrara articolului 4
din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere. In aceastd privinti, instanta de trimitere aratd ci, in
temeiul articolului 1 alineatele 1 si 2 din Legea privind taxa pe autovehicule, detinétorii de vehicule
inmatriculate intr-un alt stat membru al Uniunii sunt scutiti de la plata acestei taxe, in vreme ce
detinatorii de vehicule inmatriculate intr-o tara tertd, in special in Turcia, sunt supusi la plata acestei
taxe pentru tranzitarea teritoriului Ungariei.

53. Rezulta din jurisprudenta Curtii cu privire la interpretarea articolului 30 TFUE, care este identic in
esentd cu articolul 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere®, ci notiunea ,taxa cu efect
echivalent unei taxe vamale”, in sensul acestor dispozitii, trebuie interpretatd in sens larg, incluzand
orice sarcind pecuniard, chiar minimd, care este impusd unilateral®, oricare ar fi denumirea si modul
de aplicare ale acesteia, si care se aplicd madrfurilor in temeiul faptului cd trec frontiera, fara a fi o taxa
vamald propriu-zisd. Scopul pentru care a fost instituitd taxa respectiva si destinatia veniturilor pe care
aceasta le procuré sunt factori de apreciere nerelevanti*.

20 Dupa cum aminteste instanta de trimitere, rezultd dintr-o jurisprudenta constanta ca interpretarea datd dispozitiilor dreptului Uniunii privind
piata internd poate fi transpusd in privinta interpretarii unui acord incheiat de Uniune cu un stat tert atunci cand sunt prevazute dispozitii
exprese in acest scop in acordul in cauzad (a se vedea in special Hotarérea din 24 septembrie 2013, Demirkan, C-221/11, EU:C:2013:583,
punctul 44 si jurisprudenta citata).

21 Astfel, articolul 30 TFUE interzice taxele vamale la import si la export sau taxele cu efect echivalent intre statele membre ale Uniunii, in vreme
ce articolul 4 mentionat stabileste aceeasi norma in ceea ce priveste partile la Acordul de asociere CEE-Turcia.

22 Si anume o taxd stabilitd din proprie initiativa de citre un stat membru, spre deosebire de o taxa rezultatd in temeiul dreptului Uniunii (a se
vedea in special Hotararea din 21 februarie 1984, St. Nikolaus Brennerei und Likorfabrik, 337/82, EU:C:1984:69, punctul 15). In prezenta cauzi,
ni se pare ca nu se contesta cd reglementarea nationald in cauza nu rezulta din astfel de cerinte. Prin urmare, nu vom consacra o discutie
specificd acestei conditii.

23 A se vedea in special Hotaréarea din 1 iulie 1969, Comisia/Italia (24/68, EU:C:1969:29, punctele 7 si 9), Hotérarea din 8 noiembrie 2005, Jersey
Produce Marketing Organisation (C-293/02, EU:C:2005:664, punctul 55), Hotararea din 21 iunie 2007, Comisia/Italia (C-173/05, EU:C:2007:362,
punctul 42), si Hotérarea din 2 octombrie 2014, Orgacom (C-254/13, EU:C:2014:2251, punctele 23 si 35).

10 ECLILEU:C:2017:282



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL SAUGMANDSGAARD QE — CAUZA C-65/16
ISTANBUL LOJISTIK

54. Astfel cum subliniaza instanta de trimitere, Istanbul Lojistik, guvernul italian si Comisia, definitia
acestei notiuni se concentreaza in primul rdnd pe efectele negative pe care o asemenea sarcina
pecuniard le produce. Aceasta din urma trebuie sa aibd acelasi efect protectionist si deci restrictiv
precum o taxa vamald, aceasta fiind situatia in special in cazul in care are drept rezultat cresterea in
mod artificial a pretului de cost al marfurilor importate sau exportate raportat la marfurile nationale.
Or, aceasta situatie pare si se regdseascd in prezenta cauza.

55. Observam mai intdi cd este adevarat cd vehiculele inmatriculate in Ungaria sunt de asemenea
supuse taxei prevazute de legea adoptata in 1991 de Parlamentul Ungariei. Reiese insa din dispozitiile
acestei legi® ca modalititile de colectare a acestei taxe, precum si costurile suplimentare rezultate in
privinta acestor vehicule diferd semnificativ de cele care se aplicd vehiculelor inmatriculate intr-o tara
tertd. Astfel cum am mentionat anterior”®, conditiile de aplicare a acestei taxe nu sunt deloc aceleasi
atunci cand este vorba despre un vehicul inmatriculat in Ungaria sau, precum in spetd, despre un
vehicul inmatriculat in Turcia. In plus, guvernul maghiar recunoaste, ceea ce invoca Istanbul Lojistik,
cd numarul de licente de tranzit scutite de taxe, care ar trebui sa asigure o concurenta egald intre
transportatorii maghiari si cei turci”, nu este suficient pentru a acoperi cererile reale ale acestora din
urma, care sunt obligati sd plateasca taxa in litigiu in momentul in care contingentul anual de licente
gratuite se epuizeazd ™.

56. Este irelevant, conform jurisprudentei citate anterior®, faptul ci impactul taxei in litigiu asupra
pretului final al marfurilor poate fi foarte mic, astfel cum a sustinut guvernul maghiar in sedinta. Este
suficient sd se constate cd transportatorii care detin vehicule inmatriculate in Turcia sunt obligati s&
suporte un cost suplimentar, fie el si minim, spre deosebire de cei care detin vehicule inmatriculate in
Ungaria.

57. De altfel, apreciem ca nu este neglijabil ca o societate de transport din Turcia, precum reclamanta
din litigiul principal, este obligatd si pliteasca o taxd de 60 000 HUF (aproximativ 200 de euro), atat la
dus, cét si la intors si de fiecare data cand unul dintre vehiculele sale circuld in tranzit pe teritoriul
Ungariei pe o perioadda mai mare de 48 de ore. Pentru a evita aceastd cheltuiala constanta si
recurentd, singurele alternative ar fi sa facd un ocol mare pentru a nu trece pe acest teritoriu sau sa
opteze pentru alte mijloace de transport, solutii care induc constrangeri fira indoiala importante si
care genereazd ele insele cheltuieli suplimentare®. Existd riscul real, in opinia noastra, de reducere a
competitivitatii transportatorilor turci in acest context®'.

24 A se vedea in special Hotararea din 14 decembrie 1962, Comisia/Luxemburg si Belgia (2/62 si 3/62, EU:C:1962:45, p. 827, penultimul paragraf),
Hotararea din 3 februarie 1981, Comisia/Franta (90/79, EU:C:1981:27, punctul 12), si Hotérarea din 21 martie 1991, Comisia/Italia (C-209/89,
EU:C:1991:139, punctul 7).

25 A se vedea dispozitiile capitolelor II si III din Legea privind taxa pe autovehicule, evocate la punctele 22-25 si la punctul 26 si urmétoarele din
prezentele concluzii.

26 A se vedea punctul 43 din prezentele concluzii.

27 In conformitate cu dispozitiile Acordului Ungaria-Turcia.

28 Istanbul Lojistik sustine ca regimul maghiar genereaza cote rutiere ce limiteaza comertul intre Uniune si Turcia, deoarece scumpesc marfurile
care provin de acolo, in baza unui raport din 14 octombrie 2014, intitulat ,Study on the economic impact of an agreement between the EU and
the Republic of Turkey”, care a fost elaborat de ICF Consulting Ltd la cererea Comisiei (si care poate fi accesat la adresa de internet:
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/road_en), (in special p. v si vi si p. 39).

29 A se vedea punctul 53 din prezentele concluzii.

30 Istanbul Lojistik si Comisia considera de asemenea ca taxa in cauzd este de naturd si creasca pretul de cost al marfurilor expediate, prin
urmare, transportatorul strdin trebuie fie sa pliteascid suma impusa, fie sa aleagd o ruta alternativd mai lunga si deci mai costisitoare.

31 A se vedea prin analogie Hotérérea din 21 decembrie 2011, Comisia/Austria (C-28/09, EU:C:2011:854, punctele 115 si 116), in care Curtea a
decis ca existenta unor mijloace de transport sau a unor itinerarii de inlocuire nu este de natura sa excluda existenta unei restrictii in calea
liberei circulatii a mérfurilor.
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58. Pe de altd parte, guvernele maghiar si italian obiecteaza ca libera circulatie a marfurilor nu este
afectatd, intrucat taxa in discutie in litigiul principal nu se aplicd direct marfurilor transportate ca
atare, ci serviciului de transport rutier transfrontalier, iar acest din urma domeniu nu ar fi liberalizat
in cadrul Acordului de asociere CEE-Turcia si al Deciziei nr. 1/95 a Consiliului de asociere®. Ele
sustin ca taxa se colecteaza in cazul tuturor detindtorilor de vehicule grele de marfd inmatriculate
intr-o tard tertd care circula pe teritoriul maghiar si ca cuantumul acestei taxe este fixat fard a se tine
seama nici de originea sau destinatia marfurilor transportate, nici de natura sau de cantitatea lor,
vehiculul impozitat putand fi chiar si fara incarcatura.

59. Subliniem insd ca cuantumul taxei percepute de la aceste persoane variazd in special in functie de
greutatea in sarcind maxima autorizata pentru vehiculul in cauzi si de aspectul dacé transportul in curs
este un transport la destinatie sau un transport de tranzit pe teritoriul Ungariei®, criterii care, in opinia
noastrd, sunt de fapt legate de cantitatea de marfuri care pot fi transportate, respectiv de locul in care
acestea trebuie livrate. Prin urmare, la fel ca instanta de trimitere, care solicitda Curtii sa se pronunte in
legdtura cu libera circulatie a marfurilor, consideram ca taxa in discutie in litigiul principal vizeaza nu
serviciul furnizat de céatre transportatorii straini, ci produsele care circula pe acest teritoriu prin
intermediul lor.

60. De altfel, asemenea Istanbul Lojistik si Comisiei, subliniem ca Curtea a hotéarat deja ,ca o taxa care
nu se percepe asupra unui produs ca atare, ci asupra unei activitati necesare in legitura cu produsul
poate intra in domeniul de aplicare [al articolului 30 TFUE]”*. Or, transportul de marfuri este, in
opinia noastrd, o astfel de activitate strans legatd de deplasarea acestora si deci de libera lor circulatie.
In consecintd, chiar daci s-ar considera ca faptul generator al taxei in litigiu este doar transportul,
consideram cé aceasta constatare ar lasa loc calificarii acesteia drept taxa cu efect echivalent unei taxe
vamale in sensul articolului 30 mentionat, precum si in sensul articolului 4 din Decizia nr. 1/95 a
Consiliului de asociere *.

61. Aceste doua guverne sustin de asemenea ca taxa in discutie nu s-ar percepe pentru faptul ca
marfurile trec frontiera, astfel cum impune jurisprudenta Curtii. Impozitarea nu s-ar aplica actului de
trecere a frontierei Ungariei, ci circulatiei pe teritoriul Ungariei, tindind seama de faptul cd ar putea
dduna stérii drumurilor si mediului.

62. Aceastd analizd este insd contrara celei retinute de instanta de trimitere, dupa cum reiese din
formularea intrebarilor sale preliminare. Mai mult, observim ca taxa respectiva trebuie platita
intotdeauna la momentul ,intrérii pe teritoriul Ungariei”, ,pentru célatoria dus si, respectiv, pentru
calatoria intors”, atat in cazul transportului la destinatie, cét si al transportului de tranzit, si numai in
privinta vehiculelor inmatriculate in tiri care nu sunt membre ale Uniunii®*. Asadar, pare clard
legdtura materiald cu circulatia marfurilor®.

32 In acest sens, amintim numai constatarea Curtii cg, in stadiul actual de dezvoltare a asocierii CEE-Turcia, nu existd nicio reglementare specifica
in domeniul transporturilor, dar serviciile de transport furnizate in cadrul asocierii mentionate nu sunt exceptate de la regulile generale
aplicabile prestarilor de servicii, in special articolul 41 alineatul (1) din Protocolul aditional la Acordul de asociere CEE-Turcia, care interzice
unui stat membru sd introducd, de la data intrarii in vigoare a acestui protocol, noi restrictii privind libertatea de stabilire si de prestare a
serviciilor (a se vedea Hotararea din 21 octombrie 2003, Abatay si altii, C-317/01 si C-369/01, EU:C:2003:572, punctele 92-102, si Hotérarea din
24 septembrie 2013, Demirkan, C-221/11, EU:C:2013:583, punctul 37 si urmatoarele).

33 A se vedea articolul 15 alineatul (1) din Legea privind taxa pe autovehicule.

34 A se vedea Concluziile avocatului general Paolo Mengozzi prezentate in cauza Essent Netwerk Noord si altii (C-206/06, EU:C:2008:33, punctele
48-50), precum si Hotdrarea din 17 iulie 2008, Essent Netwerk Noord si altii (C-206/06, EU:C:2008:413, punctul 44).

35 A se vedea prin analogie, in ceea ce priveste taxele calificate drept impozite interne, Hotararea din 8 noiembrie 2007, Stadtgemeinde Frohnleiten
si Gemeindebetriebe Frohnleiten (C-221/06, EU:C:2007:657, punctul 43 si urméitoarele, precum si jurisprudenta citata).

36 A se vedea articolele 1, 11 si 15 din Legea privind taxa pe autovehicule.

37 Spre deosebire de alte imprejuriri, in care Curtea a dedus ci impozitul respectiv ficea parte dintr-un regim general intern de impozitare a
marfurilor (a se vedea in special Hotararea din 5 octombrie 2006, Nadasdi si Németh, C-290/05 si C-333/05, EU:C:2006:652, punctele 40-42, si
Hotérarea din 18 ianuarie 2007, Brzezinski, C-313/05, EU:C:2007:33, punctele 23-25).
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63. In plus, astfel cum subliniazd instanta de trimitere, Istanbul Lojistik si Comisia, rezulta dintr-o
jurisprudentd constantd ca interzicerea taxelor cu efect echivalent unei taxe vamale prevazuta la
articolul 30 TFUE se extinde la circulatia mérfurilor care provin direct dintr-un stat tert care, precum
in spetd, doar tranziteaza teritoriul unui stat membru pentru a fi ulterior exportate in alte state
membre. Curtea a hotdrat astfel ca uniunea vamala dintre state membrele implicd in mod necesar
asigurarea liberei circulatii a marfurilor intre aceste state, care constituie unul dintre principiile
fundamentale ale tratatului mentionat si are drept consecintd existenta unui principiu general al
libertatii de tranzit al marfurilor in interiorul Uniunii Europene®. Aceeasi abordare trebuie adoptata,
in opinia noastrd, si in ceea ce priveste articolul 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, avand
in vedere cd buna functionare a uniunii vamale in conformitate cu Acordul de asociere CEE-Turcia ar
fi altfel compromis3, astfel cum Curtea a admis deja in contextul altor acorduri incheiate cu téri terte *.
64. Adiugdm cd argumentul guvernului maghiar potrivit ciruia ar fi vorba despre un ,impozit”* care
ar fi justificat in special de intretinerea si de dezvoltarea retelei de drumuri publice nu poate fi
acceptat, dat fiind ca nici scopul masurii in cauza, nici denumirea pe care i-au dat-o autorititile
nationale nu sunt esentiale potrivit jurisprudentei sus-mentionate a Curtii*.

65. In completare, precizam ci, asemenea Comisei, apreciem ci o reglementare nationald precum cea
in discutie in litigiul principal nu se incadreaza in cauzele de exceptare de la interdictia taxelor cu
efect echivalent unei taxe vamale, a cérei posibilitate a fost admisd de Curte® in conditii specifice si
de strictd aplicare®. Mai precis, Curtea a statuat deja cid motivele intemeiate pe repararea si pe
intretinerea retelei rutiere nu permit impunerea unei taxe speciale operatorilor care transportd marfuri
trecand limitele teritoriului in cauzi, in masura in care un astfel de serviciu nu aduce beneficii exclusiv
acestora din urmd si nu poate justifica, asadar, impunerea unei prestatii pecuniare in privinta lor*.

66. In consecinti, avand in vedere jurisprudenta Curtii cu privire la articolul 30 TFUE, consideriam ci
o masura nationald precum cea in discutie in litigiul principal constituie o taxa cu efect echivalent unei
taxe vamale in sensul articolului 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere si cd, prin urmare, este
interzisa de acest articol in ceea ce priveste marfurile care intrd sub incidenta uniunii vamale existente
intre Uniunea Europeand si Republica Turcia.

38 A se vedea in special Hotarérea din 21 iunie 2007, Comisia/Italia (C-173/05, EU:C:2007:362, punctele 30-32 si jurisprudenta citata), si Hotararea
din 21 decembrie 2011, Comisia/Austria (C-28/09, EU:C:2011:854, punctul 113 si jurisprudenta citatd).

39 A se vedea in special Hotararea din 5 octombrie 1995, Aprile (C-125/94, EU:C:1995:309, punctul 39 si urmaitoarele), precum si Hotérarea din
21 iunie 2007, Comisia/Italia (C-173/05, EU:C:2007:362, punctele 33 si 40).

40 Guvernul maghiar dezvoltd un rationament in jurul ideii ca taxa in litigiu ar putea constitui in realitate o masurd de impozitare internd, in
sensul jurisprudentei cu privire la articolul 110 TFUE. Constatim ca dispozitii similare, de altfel cu caracter prohibitiv, cuprinde si articolul 50
din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere. Considerdm insa inutil ca Curtea si se pronunte in aceasta privintd, dat fiind ca instanta de
trimitere nu ii solicitd sd se pronunte cu privire la interpretarea dispozitillor mentionate si ci acest lucru nu pare a fi necesar pentru
solutionarea litigiului principal (a se vedea prin analogie in special Hotirarea din 19 septembrie 2013, Martin Y Paz Diffusion, C-661/11,
EU:C:2013:577, punctul 48). Mai mult, regimul de impozitare aplicabil vehiculelor inmatriculate in Ungaria este atat de diferit de cel aplicabil
vehiculelor inmatriculate intr-o tard tertd incét calificarea drept ,impozit intern” este, in opinia noastra, imposibil de retinut (cu privire la
aceasta notiune, a se vedea in special Hotéréarea din 17 iulie 2008, Essent Netwerk Noord si altii, C-206/06, EU:C:2008:413, punctul 41).

41 A se vedea nota de subsol 23 din prezentele concluzii.

42 Amintim ca motivele de justificare enuntate la articolul 36 TFUE si la articolul 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere (a se vedea in
aceastd privintd punctul 75 si urméitoarele din prezentele concluzii) sunt aplicabile exclusiv unor masuri cu efect echivalent unei restrictii
cantitative, iar nu unor taxe cu efect echivalent unei taxe vamale (a se vedea in special Hotarérea din 14 iunie 1988, Dansk Denkavit, 29/87,
EU:C:1988:299, punctul 32).

43 Astfel, unei sarcini pecuniare care se incadreazi in criteriile de calificare drept taxa cu efect echivalent unei taxe vamale poate totusi si nu ii fie
aplicata interdictia ce decurge din acestea daci reprezinta ,remunerarea unui serviciu furnizat efectiv in mod proportional cu serviciul respectiv
sau dacd apartine unui regim general de impozite interne aplicat in mod sistematic, potrivit acelorasi criterii, produselor nationale si produselor
importate si exportate sau chiar, in anumite conditii, daca se percepe cu ocazia controalelor efectuate pentru indeplinirea obligatiilor impuse de
reglementarea comunitard” (a se vedea in special Hotararea din 21 martie 1991, Comisia/Italia, C-209/89, EU:C:1991:139, punctul 9, si
Hotarérea din 8 noiembrie 2005, Jersey Produce Marketing Organisation, C-293/02, EU:C:2005:664, punctul 56).

44 A se vedea Hotarérea din 9 septembrie 2004, Carbonati Apuani (C-72/03, EU:C:2004:506, punctul 32).
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2. Cu privire la existenta unei mdsuri cu efect echivalent unei restrictii cantitative la import si
posibila sa justificare in temeiul articolelor 5 si 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere
(a doua intrebare)

67. Cele doud parti ale celei de a doua intrebari preliminare, care privesc in mod succesiv articolele 5
si 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, sunt adresate de instanta de trimitere numai in
ipoteza in care Curtea ar considera cd masura nationala care face obiectul litigiului principal nu
trebuie calificatda drept taxd cu efect echivalent unei taxe vamale in sensul articolului 4 din aceeasi
decizie.

68. Din moment ce propunem Curtii sa raspundd la prima dintre intrebarile adresate in sensul ca
masura mentionatd reprezintd o asemenea taxd, recomandim sd nu se raspunda la cea de a doua
intrebare, in pofida obiectiei formulate de Istanbul Lojistik, care considera cd ar trebui sa se statueze
cu privire la acest aspect in orice caz. Astfel cum observd si aceastd parte, reiese insa din
jurisprudenta Curtii cu privire la raportul dintre dispozitiile Tratatului FUE privind libera circulatie a
marfurilor ca masurile fiscale precum cea in discutie in prezenta cauza intra in principiu in domeniul
de aplicare al unor reglementari specifice, si anume cele ale articolului 30 TFUE, si nu al interdictiei
restrictiilor cantitative la import, prevazuta la articolele 34 TFUE si 36 TFUE, astfel incat nu trebuie
analizatda o masurd nationala cu privire la acestea decat daca primul dintre aceste articole nu este
aplicabil ®. Dat fiind ci aceste articole sunt echivalente in esentd cu articolele 4, 5 si, respectiv, 7 din
Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, rezulta din cele mentionate anterior ci un raspuns afirmativ
la prima intrebare ar face inutil un raspuns la a doua intrebare. Totusi, il vom examina in subsidiar,
pentru a acoperi situatia avuta in vedere de instanta de trimitere.

a) Cu privire la interpretarea articolului 5 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere (prima parte a
celei de a doua intrebdri)

69. Prima parte a celei de a doua intrebiri preliminare ridicd problema daca taxa impusa vehiculelor
inmatriculate intr-o tara tertd care circuld in tranzit pe teritoriul Ungariei poate fi calificata drept
masurd cu efect echivalent unei restrictii cantitative la import in sensul articolului 5 din Decizia
nr. 1/95 a Consiliului de asociere si este, prin urmare, interzisa de aceasta dispozitie.

70. In motivarea deciziei sale, instanta de trimitere face o corelare intre articolul 5 mentionat si
articolul 34 TFUE®, ale cidror dispozitii sunt, intr-adevir, identice in esentd”. Avand in vedere
caracterul lor echivalent, articolul 5 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere trebuie interpretat,
astfel cum prevede articolul 66 din aceeasi decizie, in lumina hotérarilor Curtii cu privire la
articolul 34 TFUE®,

45 A se vedea in special Hotdrarea din 16 decembrie 1992, Lornoy si altii (C-17/91, EU:C:1992:514, punctele 14 si 15), Hotarérea din 17 iunie
2003, De Danske Bilimporterer (C-383/01, EU:C:2003:352, punctul 32 si urmétoarele), si Hotararea din 18 ianuarie 2007, Brzezinski (C-313/05,
EU:C:2007:33, punctul 50).

46 In cuprinsul rispunsurilor pe care le formuleazd — cu titlu subsidiar — la a doua intrebare preliminari, Comisia include nu numai aceste
dispozitii privind restrictiile cantitative la import, care sunt vizate de instanta de trimitere, ci si pe cele privind restrictiile cantitative la export,
previzute la articolul 6 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere si la articolul 35 TFUE. Este insa preferabil sa ne limitim observatiile la
obiectul intrebarii astfel cum este adresata de instanta de trimitere.

47 Astfel, articolul 34 TFUE interzice restrictiile cantitative la import si toate masurile cu efect echivalent intre statele membre ale Uniunii, in
vreme ce articolul mentionat 5 stabileste aceeasi interdictie in ceea ce priveste pértile la Acordul de asociere CEE-Turcia.

48 A se vedea de asemenea punctul 51 din prezentele concluzii.
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71. In temeiul unei jurisprudente constante, orice reglementare a statelor membre care poate constitui,
in mod direct sau indirect, efectiv sau potential, un obstacol in calea comertului din interiorul Uniunii
trebuie consideratd o masuri cu efect echivalent unei restrictii cantitative®. In opinia noastra, acelasi
lucru ar trebui sa fie valabil, prin analogie, in cazul reglementérii unui stat membru care risca sa fie un
obstacol, in conditii identice, in calea comertului din cadrul uniunii vamale prevazute de Acordul de
asociere CEE-Turcia.

72. In prezenta cauzi, pentru a respinge calificarea ca masurid cu efect echivalent unei restrictii
cantitative, guvernul maghiar aratd ca, desigur, taxa pe autovehicule in discutie in litigiul principal are
probabil un efect asupra liberei circulatii a marfurilor, aceasta putindu-se reflecta in pretul anumitor
produse, dar ca acest efect ar fi prea aleatoriu si prea indirect pentru a fi inacceptabil, in sensul
jurisprudentei Curtii in materie®. Guvernul italian sustine de asemenea c& sarcina care rezulti din
norma in litigiu se aplicd mijlocului de transport, iar nu marfurilor transportate de acesta.

73. Totusi, presupunind cd Curtea decide ca reglementarea in discutie in litigiul principal nu intra in
domeniul de aplicare al articolului 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, consideram ca
aceasta reglementare poate genera o restrictie in calea comertului intre Uniune si Republica Turcia
care este contrara articolului 5 din decizia mentionata. Astfel, asemenea Istanbul Lojistik si Comisiei,
consideram ca taxa in litigiu ar trebui calificatd in acest caz drept masurd care poate constitui un
obstacol in calea comertului mentionat in masura in care genereazi costuri suplimentare pentru
marfurile transportate de vehicule inmatriculate in Turcia si creste, asadar, pretul final al acestora®. In
plus, chiar daca aceastd reglementare maghiara afecteaza in principal serviciile de transport furnizate de
transportatorii turci, ea poate constitui, in opinia noastra, o astfel de masurd, intrucit exercitarea
libertdtii de circulatie a marfurilor este in mod necesar legati de transportul acestora™. Astfel,
consideram ca efectul restrictiv al sarcinii suplimentare in cauza nu este prea indirect pentru a putea
fi luat in considerare.

74. Avand in vedere aceste elemente, propunem, in subsidiar, sd se admitd cd punerea in aplicare a
unei taxe precum cea in discutie in litigiul principal poate fi calificatd drept méasura cu efect echivalent
unei restrictii cantitative la importul marfurilor acoperite de uniunea vamala incheiatd cu Turcia, in
sensul articolului 5 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, si intrd, asadar, sub incidenta
interdictiei previazute de aceasta dispozitie.

b) Cu privire la interpretarea articolului 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere (partea a doua
a celei de a doua intrebdri)

75. In cazul in care Curtea ar constata ci taxa in discutie in litigiul principal constituie o masuri cu
efect echivalent unei restrictii cantitative interzise de articolul 5 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de
asociere, in partea a doua a celei de a doua intrebéri preliminare i se solicitd si stabileascd, in
continuare, daca aplicarea acestei masuri ar putea gasi totusi o justificare valabild in motive intemeiate
pe siguranta rutiera si pe urmarirea infractiunilor, in conformitate cu dispozitiile articolului 7 din
aceeasi decizie.

49 A se vedea in special Hotararea din 16 ianuarie 2014, Juvelta (C-481/12, EU:C:2014:11, punctul 16), si Hotararea din 27 octombrie 2016, Audace
si altii (C-114/15, EU:C:2016:813, punctul 66 si jurisprudenta citatd).

50 In aceasta privint3, guvernul maghiar citeaza in special Hotararea din 14 iulie 1994, Peralta (C-379/92, EU:C:1994:296, punctul 24), si Hotararea
din 21 septembrie 1999, BASF (C-44/98, EU:C:1999:440, punctul 21).

51 A se vedea si punctul 55 din prezentele concluzii.

52 In acest sens, instanta de trimitere subliniaza, in mod intemeiat, ca Curtea a statuat deja in mod repetat, in privinta principiului liberei circulatii
a mirfurilor enuntat de Tratatul FUE, ci masurile care aduc atingere transporturilor pot constitui un obstacol in calea schimburilor
intracomunitare ale acestor produse. In aceastd privintd, instanta mentionata face trimitere in special la Hotédrarea din 21 decembrie 2011,
Comisia/Austria (C-28/09, EU:C:2011:854), in care Curtea a admis efectiv ca o reglementare nationald care interzice utilizarea unor moduri de
transport in anumite locuri impiedica libera circulatie a marfurilor transportate de acestea (a se vedea punctul 114 si urmaitoarele, precum si
jurisprudenta citatd). A se vedea si punctul 60 din prezentele concluzii.
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76. Asemenea instantei de trimitere, Istanbul Lojistik si Comisiei, consideram ca, in temeiul normei
prevazute la articolul 66 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, articolul 7 din aceasta decizie
trebuie interpretat conform jurisprudentei Curtii cu privire la articolul 36 TFUE, intrucat textul
articolului 7 este analog in esenta cu textul articolului 36 TFUE ™,

77. Rezulta din aceastd jurisprudentd ca lista justificarilor enumerate la articolul 36 TFUE - care
permit sd se admita restrictii la import, la export sau la tranzit in masura in care acestea urmaresc
obiective de interes general — are un caracter exhaustiv si trebuie in principiu sa faca obiectul unei
interpretéri stricte, intrucat este vorba despre o derogare de la principiul liberei circulatii a
marfurilor®. Aceeasi abordare trebuie adoptatd, in opinia noastrd, in privinta listei care figureazi la
articolul 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere.

78. Istanbul Lojistik aratd ca in aceasta lista de exceptii nu sunt incluse in mod expres motivele
invocate in spetd de autoritatile maghiare pentru a incerca sa justifice reglementarea in litigiu, si
anume cerintele de sigurantd rutierd si de urmarire a infractiunilor, in conformitate cu apararea
prezentatd in litigiul principal de autoritatea fiscald de gradul al doilea ™.

79. Cu toate acestea, observiam ca Curtea a admis deja cd siguranta rutiera poate fi luatd in considerare
in temeiul articolului 30 CE, devenit articolul 36 TFUE®. Astfel, nu se poate exclude faptul ci
prevenirea accidentelor rutiere poate avea legitura cu obiective de ,ordine publica” si/sau de
»siguranta publicd”, in sensul acestui din urma articol mentionat. Acest lucru este valabil, in opinia
noastra, si pentru necesitatea de a asigura urmadrirea infractiunilor, avansata drept justificare de cétre
parata din litigiul principal®. Prin urmare, rezultd cd domeniul material de aplicare al articolului 36
TFUE si, prin analogie, cel al articolului 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere ar putea in
principiu include astfel de motive de justificare.

80. Pe de alta parte, rezultd dintr-o jurisprudenta consacratd a Curtii ca, pe langa motivele enumerate
la articolul 36 TFUE, pot fi de asemenea luate in considerare motive imperative de interes general
pentru a justifica obstacolele din calea liberei circulatii a mérfurilor®. Consideram ca aceastd
jurisprudenta ar putea fi transpusa in ceea ce priveste articolul 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de
asociere. Observam ca Curtea a statuat deja ca lupta impotriva criminalitatii si protectia sigurantei
rutiere pot constitui astfel de motive™. Posibilitatea de a invoca aceste motive este insi in principiu
rezervatd cazurilor in care misurile nationale in cauza se aplica fira deosebire®, ceea ce nu este cazul
in spetd, in opinia noastra®.

53 Astfel, elementele care permit derogarea de la interdictiile prevazute la articolele 34 TFUE si 35 TFUE, care sunt enumerate la articolul 36
TFUE, sunt identice cu elementele mentionate la articolul 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere in privinta interdictiilor prevazute la
articolele 5 si 6 din aceasta. In plus, atat articolul 36 TFUE, cit si articolul 7 mentionate impun ca astfel de derogiri si nu constituie ,,un mijloc
de discriminare arbitrara si nici o restrictie disimulatd in comertul”, pe de o parte, dintre statele membre si, pe de alta parte, dintre pértile la
Acordul de asociere CEE-Turcia.

54 A se vedea in special Hotérarea din 17 iunie 1981, Comisia/Irlanda (113/80, EU:C:1981:139, punctul 7), si Hotararea din 19 octombrie 2016,
Deutsche Parkinson Vereinigung (C-148/15, EU:C:2016:776, punctul 29).

55 A se vedea punctul 39 din prezentele concluzii.

56 A se vedea Hotédrarea din 11 iunie 1987, Gofette si Gilliard (406/85, EU:C:1987:274, punctul 7).

57 In acest sens, in Hotéirarea din 17 iunie 1987, Comisia/Italia (154/85, EU:C:1987:292, punctele 13 si 14), si in Hotirarea din 30 aprilie 1991,
Boscher (C-239/90, EU:C:1991:180, punctul 23), Curtea nu a exclus faptul ci obiectivul de prevenire a traficului de bunuri furate poate
constitui un motiv de ordine publici, in sensul articolului 36 mentionat, chiar dacd a considerat cd masurile in litigiu nu respectau principiul
proportionalitétii.

58 Posibilitatea deschisd prin Hotérérea din 20 februarie 1979, Rewe-Zentral, cunoscutd sub numele ,Cassis de Dijon” (120/78, EU:C:1979:42,
punctul 8 si urmatoarele), a fost ulterior amintita de Curte in mod repetat (a se vedea in special Hotéréarea din 16 aprilie 2013, Las, C-202/11,
EU:C:2013:239, punctul 28).

59 A se vedea in special Hotéréarea din 10 aprilie 2008, Comisia/Portugalia (C-265/06, EU:C:2008:210, punctul 38), Hotérérea din 10 februarie 2009,
Comisia/Italia (C-110/05, EU:C:2009:66, punctul 60), si Hotararea din 6 octombrie 2015, Capoda Import-Export (C-354/14, EU:C:2015:658,
punctul 43).

60 A se vedea in special Hotdrarea din 17 iunie 1981, Comisia/Irlanda (113/80, EU:C:1981:139, punctul 10). Se pare cd in jurisprudenta sa cea mai
recentd Curtea a pus mai putin accentul pe aceastd conditie (a se vedea in special Hotdrarea din 1 iulie 2014, Alands Vindkraft, C-573/12,
EU:C:2014:2037, punctele 75 si 76, si Hotarérea din 12 noiembrie 2015, Visnapuu, C-198/14, EU:C:2015:751, punctele 108 si 110).

61 A se vedea de asemenea punctul 84 din prezentele concluzii.
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81. De altfel atat, nu s-a stabilit ca motivele imperative invocate de parata din litigiul principal si
preluate ulterior in a doua intrebare preliminard ar corespunde obiectivelor urmarite de legiuitorul
maghiar atunci cind a adoptat reglementarea in litigiu. In aceasti privinti, mentionim ca diverse
consideratii cu privire la motivele imperative mentionate, care sunt in principal de naturd bugetars,
sunt cuprinse in preambulul Legii privind taxa pe autovehicule®. Or, Curtea a exclus in mod repetat
faptul ca argumente de ordin economic ar putea justifica un obstacol in calea liberei circulatii a
marfurilor .

82. In orice caz, astfel cum aminteste instanta de trimitere, rezulta dintr-o jurisprudenti constanti ci,
pentru a putea fi justificata de un obiectiv de interes general, o masura restrictiva trebuie nu numai s
fie necesard si adecvatd pentru atingerea obiectivului legitim, ci si proportionald cu acesta®. Revine
autoritatii nationale care intelege sa se prevaleze de dispozitiile articolului 36 TFUE si, prin analogie,
de cele ale articolului 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere sarcina sd demonstreze ca aceste
criterii sunt intr-adevér indeplinite in speta®.

83. In spetd, asemenea Istanbul Lojistik si Comisiei, consideram ci autorititile maghiare nu au
prezentat suficiente elemente de proba in acest sens. Rezultd cd taxa in cauzd nu constituie un
instrument adecvat pentru realizarea obiectivelor de interes general invocate intrucat este indoielnic
faptul cd colectarea acestei taxe, fira alt control si la un nivel mai restrictiv numai in privinta unor
anumite categorii de vehicule grele de marfa care circula in Ungaria — si anume cele inmatriculate
intr-o tara tertd, spre deosebire de cele inmatriculate in Ungaria sau in alt stat membru —, poate
contribui intr-adevéir la imbunatatirea sigurantei rutiere si la favorizarea urmaririi infractiunilor pe
acest teritoriu.

84. In plus, chiar presupunand ci sunt indeplinite toate conditiile de mai sus, din teza finald a celor
doua articole sus-mentionate rezulta cia o astfel de masura nu trebuie sia constituie un mijloc de
discriminare arbitrara sau o restrictie disimulata. Or, dat fiind ca regimul taxei colectate pentru
circulatia autovehiculelor pe teritoriul Ungariei variaza numai in functie de inmatricularea vehiculului
in Ungaria, in alt stat membru al Uniunii Europene sau intr-o tard tertd®, rezultd cd tratamentul
diferentiat si mai defavorabil aplicat in acest din urma caz, firda un motiv obiectiv demonstrat,
constituie un factor de discriminare arbitrard®.

85. Aceste consideratii interzic, in opinia noastra, sa se admitd justificarile invocate de autorititile
maghiare. In concluzie, consideram c4, in ipoteza in care taxa in discutie in litigiul principal ar fi
calificata drept masurd cu efect echivalent unei restrictii cantitative la import in sensul articolului 5
din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, motivele invocate in apérare nu ar fi suficiente pentru
justificarea unei astfel de masuri nationale in conformitate cu articolul 7 din decizia mentionata.

62 A se vedea punctul 20 din prezentele concluzii. In observatiile sale scrise si orale, guvernul maghiar a confirmat ci preambulul legii mentionate
precizeaza ca aceastd taxda a fost consideratd necesara pentru cresterea alocarilor bugetare disponibile pentru intretinerea infrastructurilor
rutiere. Acesta a adaugat ca zgomotele generate in special de vehiculele grele de marfd justifici cresterea bazei de impozitare, pentru
solutionarea, cel putin in mod indirect, a problemelor de mediu si de siguranta publica.

63 A se vedea in special Hotararea din 25 octombrie 2001, Comisia/Grecia (C-398/98, EU:C:2001:565, punctul 30 si jurisprudenta citati).

64 A se vedea in special Hotararea din 21 iunie 2016, New Valmar (C-15/15, EU:C:2016:464, punctul 48).

65 A se vedea in special Hotarérea din 8 noiembrie 1979, Denkavit Futtermittel (251/78, EU:C:1979:252, punctul 24), precum si Hotararea din
5 februarie 2004, Comisia/Italia (C-270/02, EU:C:2004:78, punctul 22 si urmatoarele).

66 Cu privire la aceste regimuri diferite, a se vedea punctele 43 si 55 din prezentele concluzii.

67 Printre alti factori de discriminare, observim cd se prevede o diminuare a taxei pentru vehiculele echipate cu suspensie pneumaticd, care
deterioreazd mai putin drumurile, si/sau care protejeazd mediul inconjuritor, dar numai dacd sunt inmatriculate in Ungaria (a se vedea
punctele 24 si 25 din prezentele concluzii), nu si daca sunt inmatriculate in striinatate.
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C. Cu privire la incdlcarea principiului nediscrimindrii pe motiv de nationalitate in temeiul
articolului 9 din Acordul de asociere CEE-Turcia (a patra intrebare)

86. A patra intrebare preliminara vine in prelungirea primei si a celei de a doua intrebéri, in mésura in
care priveste acelasi cadru normativ, si anume obligatiile rezultate din acordurile incheiate intre CE
(devenitad Uniunea) si Turcia®. Prin urmare, este de dorit ca acestea sa fie abordate inainte de analiza
celei de a treia dintre intrebarile adresate de instanta de trimitere.

87. In esentd, Curtii i se adreseazd o intrebare cu privire la aspectul daca articolul 9 din Acordul de
asociere CEE-Turcia, care interzice orice discriminare exercitatd pe motiv de nationalitate in domeniul
de aplicare al acestui acord, trebuie interpretat in sensul ca se opune unei reglementari precum cea in
discutie in litigiul principal, din moment ce ea obligd detindtorii de vehicule grele de marfa
inmatriculate in straindtate, in spetd in Turcia, sa pliteascd o taxd speciald, in vreme ce detindtorii
acestor tipuri de vehicule inmatriculate intr-un stat membru al Uniunii Europene sunt scutiti de la
plata®.

88. In motivarea deciziei sale, instanta de trimitere precizeazi ca doreste si afle daci taxa in litigiu este
discriminatorie in privinta transportatorilor turci si dacd trebuie, asadar, considerata ca fiind
incompatibild cu articolul 9 din Acordul de asociere CEE-Turcia si cu articolul 18 TFUE. Astfel,
continutul acestor doud articole este echivalent, intrucat alineatul (1) din acest din urma articol
stabileste un principiu conform céruia se interzice orice discriminare pe motiv de cetdtenie sau
nationalitate in domeniul de aplicare a tratatelor”. Adaugam céa articolul 9 din acest acord face
trimitere in mod expres la acelasi ,principi[u] [al nediscrimindrii] prevazut la articolul 7 din Tratatul
de instituire a [CEE]”, care corespunde articolului 18 TFUE™.

89. Comisia considera cd nu este necesar sa se raspundd in mod specific la a patra intrebare
preliminara, dat fiind cd problematica privind o posibila discriminare exercitatdi pe motiv de
nationalitate ar trebui sa fi fost deja luata in considerare in cadrul primelor doua intrebari, in cazul in
care Curtea ar admite ca reglementarea nationala in cauza intrd in domeniul de aplicare al articolelor
4-7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere si, prin urmare, al Acordului de asociere
CEE-Turcia”.

90. Este adevirat, mai precis, cd statele membre nu pot adopta masuri de restrictionare a liberei
circulatii a marfurilor care ar fi justificate de unul dintre motivele enumerate la articolul 36 TFUE
decat cu conditia ca acestea si nu constituie un mijloc de discriminare arbitrard’, criteriu care ar
trebui analizat in partea a doua a celei de a doua intrebéri™, in ipoteza in care Curtea ar intentiona s
se pronunte cu privire la aceasta.

68 Desi a patra intrebare priveste Acordul de asociere CEE-Turcia, in timp ce primele doud intrebari privesc Decizia nr. 1/95 a Consiliului de
asociere, aceste instrumente sunt strins legate intre ele, intrucit decizia mentionata a fost adoptatd in scopul punerii in aplicare a fazei finale a
uniunii vamale instituite intre partile care au incheiat acordul, astfel cum arata atét titlul acestei decizii, cat si preambulul sau si articolul 1 din
aceasta.

69 Cu privire la aceasti scutire, a se vedea punctul 42 din prezentele concluzii.

70 Principiu consacrat si la articolul 21 alineatul (2) din Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene (denumita in continuare ,carta”). In
Hotérarea din 2 iunie 2016, Comisia/Tarile de Jos (C-233/14, EU:C:2016:396, punctul 76), Curtea a amintit ci interdictia enuntatd la
articolul 18 TFUE se aplica in toate situatiile care se incadreaza in domeniul de aplicare ratione materiae al dreptului Uniunii.

71 Articolul 37 din protocolul aditional la acordul mentionat prevede o aplicare specifica a acestui principiu in sectorul muncii, previzand ci
»[fliecare stat membru acorda lucritorilor de cetatenie turcd angajati in Comunitate un regim caracterizat prin absenta oricérei discriminéri pe
motiv de cetitenie fatd de lucritorii resortisanti ai celorlalte state membre ale Comunititii in ceea ce priveste conditile de munca si
remunerarea”.

72 In aceasta privinta, Comisia citeaza Hotirarea din 30 aprilie 2014, Pfleger si altii (C-390/12, EU:C:2014:281, punctele 31-36), in care se
aminteste cd, atunci cand un stat membru invocid motive imperative de interes general pentru a justifica o reglementare care este de natura sa
impiedice exercitarea uneia dintre libertatile previzute de tratate, aceasta justificare trebuie interpretatd in lumina principiilor generale ale
dreptului Uniunii si in special a drepturilor fundamentale garantate de cartd, printre care se numara si principiul nediscriminarii pe motiv de
cetdtenie sau nationalitate.

73 O norma similara figureaza atat la articolul 7 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, cat si la articolul 29 in fine din Protocolul aditional
la Acordul de asociere CEE-Turcia.

74 A se vedea punctul 75 si urmitoarele din prezentele concluzii.
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91. Avand in vedere raspunsul afirmativ pe care il recomanddm la prima intrebare, consideram ca este
inutil sa se raspunda la a patra intrebare, dat fiind ca este suficientd constatarea de catre Curte a
existentei unei singure cauze de neconformitate a dreptului Uniunii dintre toate cele evocate in mod
succesiv de catre instanta de trimitere. Mai exact, in cazul in care Curtea ar considera, astfel cum
preconizam, cd reglementarea in cauza intrd in sfera interdictiei taxelor cu efect echivalent unei taxe
vamale enuntate la articolul 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere, nu ar mai fi necesard, in
opinia noastra, interpretarea articolului 9 din Acordul de asociere CEE-Turcia in lumina
jurisprudentei cu privire la raportul dintre articolul 18 TFUE si dispozitiile tratatului FUE privind
libertatile fundamentale de circulatie ™.

D. Cu privire la repartizarea competentelor intre Uniune si statele membre in conformitate cu
articolul 3 alineatul (2) TFUE si cu articolul 1 alineatul (2) si alineatul (3) litera (a) din
Regulamentul nr. 1072/2009 (a treia intrebare)

92. Rezulta din motivarea deciziei de trimitere ca a treia intrebare preliminara este adresata numai in
ipoteza in care Curtea considera cd taxa in discutie in litigiul principal nu constituie o taxd cu efect
echivalent unei taxe vamale sau o masura cu efect echivalent unei restrictii cantitative la import in
sensul articolului 4 si, respectiv, al articolului 5 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere. Avand
in vedere raspunsul afirmativ pe care il preconizam la prima dintre intrebarile adresate Curtii, nu mai
este necesar, in opinia noastrd, si se raspunda la a treia intrebare. Totusi, pentru motive de
exhaustivitate, vom prezenta cateva observatii cu privire la acest aspect.

93. In esenti, a treia intrebare priveste repartizarea competentelor intre Uniune si statele membre in
ceea ce priveste acordurile incheiate cu téri terte in materie de transport rutier international de
marfuri. Din decizia de trimitere reiese ca parata din litigiul principal, si anume autoritatea fiscala de
gradul al doilea, a sustinut ca Ungaria ar fi libera sd reglementeze transportul international de marfuri
prin acorduri bilaterale, in temeiul articolului 4 alineatul (2) litera (g) TFUE, conform caruia
»[cJompetentele partajate intre Uniune si statele membre se aplica[, printre alte domenii]
transporturi[lor]”, precum si conform dispozitiillor Regulamentului nr. 1072/2009. Acesta este si
punctul de vedere al guvernelor maghiar si italian, precum si al Comisiei. In schimb, Istanbul Lojistik
pretinde ca Uniunea ar detine competenta exclusiva implicitd in aceasta materie.

94. Mai precis, instanta de trimitere doreste si se stabileasca dacd autoritatile din Ungaria au dreptul
sa execute acordul bilateral pe care aceasta din urma l-a semnat cu Republica Turcia in anul 1968 si
al cérui articol 18 alineatul (3) prevede impozitarea vehiculelor din Turcia care transporta marfuri
tranzitdnd teritoriul Ungariei”. Instanta de trimitere se intreaba daca taxa care face obiectul litigiului
principal ar putea fi, in consecintd, aplicatd in temeiul acestei dispozitii.

75 A se vedea in special Hotdrarea din 19 iunie 2014, Strojirny Prostéjov si ACO Industries Tabor (C-53/13 si C-80/13, EU:C:2014:2011,
punctul 31 si urmitoarele), Hotirarea din 18 decembrie 2014, Generali-Providencia Biztosité (C-470/13, EU:C:2014:2469, punctul 30
si urméitoarele), si Hotérarea din 29 octombrie 2015, Nagy (C-583/14, EU:C:2015:737, punctul 24), care amintesc ca articolul 18 TFUE nu este
aplicabil atunci cand dispozitiile Tratatului FUE privind libera circulatie a marfurilor, a persoanelor, a serviciilor sau a capitalurilor sunt
aplicabile si prevad norme specifice de nediscriminare.

76 Obligatia de platd a impozitelor datorate ,pentru transportul de mdrfuri si pentru acoperirea cheltuielilor de intretinere si de reparare a
drumurilor” revine acestor vehicule din Turcia chiar si pentru cilitoriile in tranzit pe care le efectueaza fara incircatura. In temeiul alineatului
(3) al articolului 18 mentionat, vehiculele maghiare care traverseazd Turcia in tranzit trebuie si plateascd, in mod reciproc, acelasi fel de
impozite care sunt in vigoare pe teritoriul Ungariei. Reiese din alineatul (2) al aceluiasi articol ca vehiculele inmatriculate intr-unul din statele
parti la acest acord bilateral sunt, in schimb, scutite de impozitele datorate ,pentru activitatea de transport [de marfuri] corespunzatoare,
pentru detinerea vehiculului sau pentru utilizarea drumurilor” atunci cand teritoriul celuilalt stat parte este destinatia lor finala.
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95. In aceastd privints, instanta de trimitere invoci competenta exclusivd a Uniunii pentru a incheia
acorduri internationale care este previzutd la articolul 3 alineatul (2) TFUE” si mentioneazd c§, in
conformitate cu jurisprudenta Curtii, ,de fiecare data cand, pentru punerea in aplicare a unei politici
comune prevazute de tratat, Comunitatea a adoptat dispozitii de instituire a unor norme comune,
indiferent sub ce forma, statele membre nu mai au dreptul, actionand individual sau chiar colectiv, de
a contracta cu statele terte obligatii care afecteazi aceste norme”’®. Reamintim ci principiul astfel
enuntat a fost ulterior delimitat de Curte, care a precizat in special cd, intrucat Uniunea nu dispune
decit de competente de atribuire”, eventuala competentd a acesteia, in plus fatd de natura exclusiva,
trebuie sa fie intemeiatd pe o analiza concretd a dispozitiilor in cauzi®.

96. In sustinerea cererii sale, instanta de trimitere aratd ci Regulamentul nr. 1072/2009 a stabilit in
mod corect norme comune privind accesul pe piata transportului rutier international de marfuri care
sunt valabile in intreaga Uniune si cd, in conformitate cu considerentul (3)* si cu articolul 1
alineatul (2) prima teza®, acest instrument are vocatia de a fi aplicat in orice stat membru care, asa
cum s-a intamplat deja in cazul Ungariei in litigiul principal, este traversat in tranzit de un vehicul
care transportd marfuri dinspre o tara tertd citre un stat membru (sau invers) *.

97. Mai exact, aceastd instanta solicita Curtii sa se pronunte asupra aspectului daca, desi Uniunea a
legiferat in aceastd materie, autorititile maghiare ar putea continua sa permita ca acordul
Ungaria-Turcia® s produca efecte, invocind articolul 1 alineatul (3) litera (a) din Regulamentul
nr. 1072/2009, conform caruia ,[p]anad la incheierea acordurilor mentionate la alineatul (2), [acest]
regulament nu aduce atingere [...] dispozitiilor privind transporturile dintr-un stat membru catre o

tard tertd si invers, incluse in acordurile bilaterale incheiate de statele membre cu respectivele tari

terte”®.

77 In temeiul alineatului (2), ,competenta Uniunii este exclusivi in ceea ce priveste incheierea unui acord international in cazul in care aceasti
incheiere este previzuta de un act legislativ al Uniunii, ori este necesard pentru a permite Uniunii sa isi exercite competenta internd, sau in
masura in care aceasta ar putea aduce atingere normelor comune sau ar putea modifica domeniul de aplicare a acestora”.

Instanta de trimitere vizeazd punctele 17-19 din Hotérarea din 31 martie 1971, Comisia/Consiliul, cunoscutd sub numele ,AETR” (22/70,
EU:C:1971:32)..

79 Conform articolului 5 alineatele (1) si (2) TUE.

80 A se vedea in special jurisprudenta citatd in Luarea de pozitie a avocatului general Niilo Jadskinen cu privire la Avizul 1/13 [(Aderarea unei tari
terte la Conventia de la Haga), EU:C:2014:2292, punctul 58 si urmatoarele], precum si in Avizul 1/13 (Aderarea unei tiri terte la Conventia de
la Haga) din 14 octombrie 2014 (EU:C:2014:2303, punctul 71 si urmatoarele) si in Avizul 3/15 (Tratatul de la Marrakech pentru facilitarea
accesului la operele publicate) din 14 februarie 2017 (EU:C:2017:114, punctul 108).

81 Potrivit considerentului (3), ,[p]rezentul regulament ar trebui si se aplice tuturor transporturilor internationale pe teritoriul Comunitétii, in
scopul de a garanta un cadru coerent pentru transportul rutier international de marfuri. Transporturile efectuate dinspre statele membre catre
tiri terte continui in mare parte si fie reglementate de acorduri bilaterale intre statele membre si respectivele tari terte. In consecinti,
prezentul regulament nu ar trebui sa se aplice sectiunii deplasarii efectuate pe teritoriul statului membru de incarcare sau de descércare, cita
vreme nu au fost incd incheiate acordurile necesare dintre Comunitate si tarile terte respective. Cu toate acestea, prezentul regulament ar trebui
sa se aplice pe teritoriul unui stat membru tranzitat”.

7

[ee}

8

\S]

Potrivit primei teze, Regulamentul nr. 1072/2009 este aplicabil, ,[i]n cazul transporturilor dinspre un stat membru cétre o tara tertd si invers,

[...] sectiunii deplasirii efectuate pe teritoriul oricérui statul membru tranzitat”.

83 Amintim ¢4, in spetd, vehiculul supus la plata taxei in litigiu a plecat dinspre Turcia pentru a ajunge in Germania prin Ungaria.

84 Instanta de trimitere si Istanbul Lojistik au opinii contrare cu privire la faptul daca aceastd posibilitate este confirmati sau este contrazisa de
raportul intocmit de ICF Consulting Ltd mentionat la nota de subsol 28 din prezentele concluzii (a se vedea p. 6, punctul 2.1, si p. §,
punctul 2.2 din raportul mentionat).

85 Guvernul maghiar sustine ci Uniunea nu ar avea competentd exclusivd in acest domeniu, pentru motivele cid aceasta dispozitie a

Regulamentului nr. 1072/2009, care tine cont in mod expres de acordurile bilaterale incheiate intre statele membre si térile terte, prevede ca

astfel de acorduri raiman in vigoare dacd nu sunt inlocuite de dispozitii adoptate la nivelul Uniunii.
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98. Astfel, rezulta din a doua tezd a alineatului (2) al articolului 1 cd Regulamentul nr. 1072/2009 ,nu
se aplica acelei sectiuni a deplasérii care se efectueazd pe teritoriul statului membru de incarcare sau
descircare, inainte de incheierea acordului necesar intre Comunitate si tara tertd respectivda”™®, spre
deosebire de aplicabilitatea acestui regulament care este prevazutd in prima tezd a aceluiasi alineat in
ceea ce priveste situatiile in care un stat membru al Uniunii Europene este doar tranzitat®.

99. Totusi, aceasta a doua tezd nu este relevanta, in opinia noastra, in speta intrucét, astfel cum arata
Istanbul Lojistik si cum admite insasi instanta de trimitere, teritoriul Ungariei a constituit in acest caz
doar o cale de tranzit, iar nu locul de incarcare sau de descércare a marfurilor in cauza.

100. Mai ales, asemenea guvernelor maghiar si italian, precum si Comisiei, subliniem ca litigiul
principal nu intra in domeniul material de aplicare al Regulamentului nr. 1072/2009, dat fiind ca
articolul 2 punctul 1 prevede ca acest instrument vizeaza doar vehiculele de transport de marfa care
sunt inmatriculate intr-un stat membru al Uniunii Europene®, in vreme ce vehiculul supus la plata
taxei maghiare prin deciziile contestate era inmatriculat in Turcia.

101. In consecinta, considerim, in subsidiar, ci, intrucat Regulamentul nr. 1072/2009 nu se aplica
intr-un caz precum cel in discutie in litigiul principal, dispozitiile acestuia nu se opun ca autoritatile
maghiare sd se poatd baza pe articolul 18 alineatul (3) din Acordul Ungaria-Turcia pentru impunerea
platii taxei in litigiu in acest caz.

V. Concluzie

102. Avand in vedere consideratiile de mai sus, propunem Curtii sa raspunda la intrebarile preliminare
adresate de Szegedi Kozigazgatasi és Munkatigyi Birésdg (Tribunalul Administrativ si pentru Litigii de
Munci din Szeged, Ungaria) dupd cum urmeaza:

»Articolul 4 din Decizia nr. 1/95 a Consiliului de asociere CE-Turcia din 22 decembrie 1995 privind
punerea in aplicare a etapei finale a uniunii vamale, trebuie interpretat in sensul cd constituie o taxa
cu efect echivalent unei taxe vamale in privinta marfurilor acoperite de aceastda uniune si, prin urmare,
este interzisd de acest articol o taxa pe autovehicule precum cea in discutie in litigiul principal, care se
pliteste de catre toti detindtorii de vehicule grele de marfa inmatriculate intr-un stat nemembru al
Uniunii Europene care traverseaza teritoriul Ungariei in tranzit pentru a ajunge in alt stat membru si
care trebuie platita la fiecare trecere a frontierei maghiare.

Avand in vedere raspunsul la prima intrebare preliminard, nu mai este necesar sa se raspunda la a
doua, la a treia si la a patra intrebare preliminara.”

86 Sublinierea noastra. Dispozitii similare au fost deja incluse in considerentul (3) si in articolul 1 din Regulamentul (CEE) nr. 881/92 al Consiliului
din 26 martie 1992 privind accesul pe piata transportului rutier de marfuri in cadrul Comunitétii citre sau dinspre teritoriul unu stat membru
sau care traverseazd teritoriul unuia sau mai multor state membre (JO 1992, L 95, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 2, p. 116), care a fost inlocuit
prin Regulamentul nr. 1072/2009.

87 A se vedea de asemenea considerentul (3), citat la nota de subsol 81 din prezentele concluzii.

88 Astfel, punctul 1 mentionat defineste notiunea ,vehicul”, in sensul acestui regulament, ca fiind orice ,autovehicul inmatriculat intr-un stat
membru sau o combinatie cuplatd de vehicule, din care cel putin autovehiculul este inmatriculat intr-un stat membru, fiind utilizat exclusiv
pentru transportul de marfuri”.
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