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W Repertoriul jurisprudentei

HOTARAREA CURTII (Camera a cincea)

12 aprilie 2018*

»Neindeplinirea obligatiilor de catre un stat membru — Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 — Articolul 2
punctul 6 — Articolul 8 — Operatiuni de cabotaj — Notiune — Definitie cuprinsa intr-un document
«Intrebari si raspunsuri» intocmit de Comisia Furopeani — Valoare juridici — Masuri nationale de

aplicare care limiteazd numarul punctelor de incércare si de descarcare ce pot face parte din aceeasi
operatiune de cabotaj — Marja de apreciere — Restrictie — Proportionalitate”

In cauza C-541/16,

avand ca obiect o actiune in constatarea neindeplinirii obligatiilor formulata in temeiul articolului 258
TFUE, introdusa la 25 octombrie 2016,

Comisia Europeana, reprezentata de J. Hottiaux, de L. Gronfeldt si de U. Nielsen, in calitate de agenti,
reclamanti,
impotriva

Regatului Danemarcei, reprezentat initial de C. Thorning, ulterior de J. Nymann-Lindegren si de
M. Sendahl Wolff, in calitate de agenti,

parat,
CURTEA (Camera a cincea),

compusd din domnul J. L. da Cruz Vilaga, presedinte de camerd, domnii E. Levits si A. Borg Barthet,
doamna M. Berger si domnul F. Biltgen (raportor), judecatori,

avocat general: domnul E. Tanchev,

grefier: domnul R. Schiano, administrator,

avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 11 octombrie 2017,
dupa ascultarea concluziilor avocatului general in sedinta din 23 noiembrie 2017,

pronunta prezenta

* Limba de procedura: daneza.
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Hotarare

Prin cererea introductivda, Comisia Europeana solicita Curtii sa constate ca Regatul Danemarcei nu si-a
indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul articolului 2 punctul 6 si al articolului 8 din Regulamentul
(CE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 privind normele
comune pentru accesul la piata transportului rutier international de marfuri (JO 2009, L 300, p. 72).

Cadrul juridic

Dreptul Uniunii

Regulamentul nr. 1072/2009

Regulamentul nr. 1072/2009 are drept obiectiv instituirea unei politici comune de transport, intre altele
prin stabilirea unor norme comune aplicabile accesului la piata transportului rutier international de
marfuri pe teritoriul Uniunii Europene, precum si prin definirea conditiilor in care operatorii de
transport nerezidenti pot sa presteze servicii de transport in interiorul unui stat membru. Acest
regulament consacra principiul potrivit caruia transportul international se efectueaza pe baza detinerii
unei licente comunitare. Aceasta poate fi eliberatd oricarui operator de transport rutier de marfuri
care efectueaza transport rutier de marfuri contra cost in numele unui tert.

Considerentele (4)-(6), 13 si 15 ale Regulamentului nr. 1072/2009 au urmétorul cuprins:

»(4) Instituirea unei politici comune de transport implicd eliminarea tuturor restrictiilor impuse
furnizorului serviciilor in cauzd in temeiul nationalitétii sau al faptului ca este stabilit intr-un alt
stat membru decat cel in care urmeaza sa fie prestate serviciile respective.

(5) Pentru a se realiza acest lucru de o manierd flexibila si fluentd, pana la armonizarea completd a
pietei transporturilor rutiere, ar trebui si se prevada un regim tranzitoriu de cabotaj.

(6) Finalizarea progresiva a pietei unice europene ar trebui sa conduca la eliminarea barierelor in calea
accesului la pietele interne ale statelor membre. Cu toate acestea, ar trebui sa se ia in considerare
eficacitatea controalelor si evolutia conditiilor de muncd aferente acestei profesii, precum si
armonizarea normelor in ceea ce priveste, printre altele, aplicarea si tarifele de utilizare a
drumurilor, precum si legislatia in domeniul social si al sigurantei. Comisia ar trebui sa
monitorizeze cu atentie situatia pietei, precum si armonizarea mentionatd anterior si sd propuna,
daca este cazul, continuarea deschiderii pietelor interne de transport rutier, inclusiv in ceea ce
priveste cabotajul.

(13) Operatorilor de transport rutier de marfuri titulari ai licentelor comunitare previazute in
prezentul regulament si operatorilor de transport rutier de marfuri autorizati sa opereze anumite
categorii de transporturi internationale ar trebui si li se permita sia desfisoare servicii de
transport national intr-un stat membru cu caracter temporar in conformitate cu prezentul
regulament, fara a avea un sediu social sau o altd forma de stabilire in statul membru respectiv.

[...]
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(15) Fara a aduce atingere dispozitiilor din tratat privind dreptul de stabilire, operatiunile de cabotaj
reprezintd prestarea de servicii de cétre operatorii de transport rutier de marfuri intr-un stat
membru in care nu sunt stabiliti si nu ar trebui si fie interzise atat timp cat se desfisoara
intr-un mod care sd nu dea nastere unei activitati permanente sau continue intr-un stat membru
gazda. Pentru a sprijini indeplinirea acestei cerinte, ar trebui si fie definite mai clar frecventa
operatiunilor de cabotaj si perioada in care pot fi desfiasurate. In trecut, astfel de servicii de
transport national erau permise cu titlu temporar. In practics, s-a dovedit dificil de stabilit care
sunt serviciile permise. Prin urmare, sunt necesare reguli clare si usor de aplicat.”

Articolul 2 din Regulamentul nr. 1072/2009, intitulat ,Definitii”, prevede:

»In sensul prezentului regulament:

[...]

6. «operatiuni de cabotaj» inseamna transport national contra cost in numele unui tert efectuat
temporar intr-un stat membru gazda, in conformitate cu prezentul regulament;

[...]”

Capitolul III din Regulamentul nr. 1072/2009, intitulat ,,Cabotajul”, cuprinde articolul 8, care prevede la
alineatele (1) si (2):

»(1) Orice operator de transport rutier de marfuri care efectueazd operatiuni contra cost in numele
unui tert, titular al unei licente comunitare si al carui conducétor auto, dacé este cetdtean al unei tari
terte, detine un atestat de conducator auto, are dreptul, in conformitate cu conditiile previazute in
prezentul capitol, sa efectueze operatiuni de cabotaj.

(2) Operatorilor de transport rutier de marfuri mentionati la alineatul (1) li se permite sa efectueze, cu
acelasi vehicul sau, in cazul unei combinatii cuplate, cu autovehiculul aceluiasi vehicul, pana la trei
operatiuni de cabotaj consecutive unui transport international dintr-un alt stat membru sau dintr-o
tara tertd in statul membru gazda, odata ce au fost livrate marfurile transportate in cursul
transportului international care il are pe acesta ca destinatie. In cursul unei operatiuni de cabotaj,
ultima descarcare inainte de parasirea statului membru gazdd are loc in termen de sapte zile de la
ultima descarcare a marfurilor introduse in statul membru gazda in cadrul operatiunii de transport
international care il are pe acesta ca destinatie.

In termenul mentionat la primul paragraf, operatorii de transport rutier de marfuri pot efectua in orice
stat membru unele sau toate operatiunile de cabotaj permise in temeiul primului paragraf, cu conditia
limitérii la o singura operatiune de cabotaj pe stat membru in termen de trei zile de la intrarea fara
incédrcatura pe teritoriul statului membru respectiv.”

Dreptul danez

Punctul 3 des Cabotagevejledning geeldende fra den 14. maj 2010. En vejdledning om cabotagereglerne
i Europarlamentets og Radets forordning nr. 1072/2009 om feelles regler for adgang til markedet for
international godskersel (Liniile directoare din 14 mai 2010 referitoare la normele privind cabotajul
rutier din Regulamentul nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului privind normele
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comune pentru accesul la piata transportului rutier international de marfuri, denumite in continuare
,Liniile directoare privind cabotajul”’), publicate de Trafikstyrelsen (Oficiul pentru Transporturi,
Danemarca) pe site-ul sau internet la 21 mai 2010, prevede:

»,O «operatiune de cabotaj» este definita ca fiind transportul national al unei incarcéturi de la preluarea
marfurilor pand la livrarea lor cétre destinatar in conformitate cu documentul de expeditie. O
asemenea operatiune poate implica mai multe puncte de incércare sau mai multe livrari.”

Procedura precontencioasa

La 2 octombrie 2013, Comisia a solicitat Regatului Danemarcei informatii complementare in cadrul
unui dosar EU pilot (nr. 5703/13), pentru a putea analiza daca legislatia daneza privind operatiunile de
cabotaj era compatibild cu Regulamentul nr. 1072/2009 si a formulat trei obiectii intemeiate pe
obligatia de a prezenta documentele pertinente la momentul insusi al controlului respectarii regulilor
privind cabotajul, pe nivelul amenzilor aplicate operatorilor de transport in cazul incalcérii acestor
reguli si, respectiv, pe limitarea posibilitatii de efectuare a unei operatiuni de cabotaj care si cuprinda
mai multe puncte de incarcare si mai multe puncte de descarcare.

Regatul Danemarcei a dat curs acestei solicitari prin scrisorile din 18 noiembrie 2013 si din
12 decembrie 2013.

Considerand ca aceste raspunsuri nu erau satisfacatoare, la 11 iulie 2014, Comisia a trimis acestui stat
membru o scrisoare de punere in intarziere, reiterand cele trei obiectii mentionate la punctul 7 din
prezenta hotarare.

Prin scrisoarea din 9 septembrie 2014, Regatul Danemarcei a contestat obiectiile respective.

La 25 septembrie 2015, Comisia a adresat Regatului Danemarcei un aviz motivat in care a aratat ca
explicatiile autoritatilor daneze si modificarea adusa legislatiei daneze in ceea ce priveste obiectia
referitoare la obligatia de prezentare a documentelor pertinente la momentul insusi al controlului erau
satisfacatoare. Avizul motivat a privit, asadar, numai celelalte doud obiectii.

Regatul Danemarcei a raspuns la acest aviz motivat prin scrisoarea din 25 noiembrie 2015, in care a
furnizat explicatii suplimentare.

Comisia a considerat satisfacatoare explicatiile referitoare la obiectia privind nivelul amenzilor aplicate
operatorilor de transport in cazul unei incélcari a regulilor privind cabotajul. Prin urmare, Comisia a
decis sd introducd prezenta actiune, insa i-a limitat continutul la obiectia referitoare la limitarea
numarului punctelor de incércare si al punctelor de descéarcare care pot fi cuprinse intr-o operatiune
de cabotaj.

Cu privire la actiune

Argumentatia pdrtilor

In sustinerea actiunii formulate, Comisia arati ci notiunea ,operatiune de cabotaj” previzuti la
articolul 2 punctul 6 si la articolul 8 din Regulamentul nr. 1072/2009 trebuie interpretata in sensul ca
aceeasi operatiune de cabotaj poate cuprinde mai multe puncte de incarcare, mai multe puncte de
descarcare, chiar mai multe puncte de incércare si mai multe puncte de descarcare.
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Comisia sustine cd, in cadrul reuniunii din 25 octombrie 2010 a Comitetului pentru transporturi
rutiere, reprezentantii statelor membre au ajuns la un acord cu privire la aceastd interpretare, care a
fost publicatd pe site-ul internet al Directiei Generale (DG) ,Mobilitate si Transporturi” a Comisiei
sub forma unui document ,Intrebiri si raspunsuri” si care, in consecinti, este obligatoriu pentru toate
statele membre.

Comisia apreciazd cd, intrucat Liniile directoare privind cabotajul adoptate de Regatul Danemarcei
prevad cid o operatiune de cabotaj poate cuprinde fie mai multe puncte de incércare, fie mai multe
puncte de descarcare, ele nu sunt conforme nici cu aceasta interpretare, nici cu obiectivul urmarit de
Regulamentul nr. 1072/20009.

In sfarsit, in replici, Comisia combate argumentul Regatului Danemarcei intemeiat pe faptul ca statele
membre ar dispune de o marja de apreciere pentru adoptarea unor masuri nationale de aplicare in
scopul de a clarifica definitia notiunii ,operatiune de cabotaj” in sensul Regulamentului nr. 1072/2009.
Potrivit acestei institutii, nu poate exista o asemenea marja de apreciere intrucét aceastd notiune a fost
armonizata prin articolul 2 punctul 6 si prin articolul 8 din regulamentul mentionat si intrucét, in orice
caz, Liniile directoare privind cabotajul nu sunt conforme cu principiul proportionalitatii.

Regatul Danemarcei contestd interpretarea notiunii ,operatiune de cabotaj” preconizata de Comisie.
Acesta arata ca articolul 8 alineatul (2) din Regulamentul nr. 1072/2009 prevede doar cd pot fi
efectuate cu acelasi vehicul pana la trei operatiuni de cabotaj, insd nu precizeazd numarul punctelor
de incélcare si al punctelor de descarcare pe care le poate cuprinde aceeasi operatiune de cabotaj.
Astfel, acestui regulament i-ar lipsi claritatea in ceea ce priveste definitia notiunii mentionate.

Aceasta lipsa a claritatii ar fi coroborata de faptul ca normele privind operatiunea de cabotaj prevazute
de Regulamentul nr. 1072/2009 sunt interpretate si aplicate diferit in statele membre, astfel cum ar
reiesi in special din cuprinsul paginilor 18 si 19 din Raportul Comisiei catre Parlamentul European si
Consiliu privind situatia pietei transportului rutier de marfuri in Uniunea Europeana [COM(2014) 222
final]. In plus, Comisia insasi ar fi recunoscut c definitia notiunii de operatiune de cabotaj cuprinsi in
Regulamentul nr. 1072/2009 este problematica si ar fi prevdazut revizuirea regulamentului mentionat
pentru a remedia aceastd problema.

In ceea ce priveste argumentul intemeiat pe faptul ci interpretarea notiunii de operatiune de cabotaj ar
fi fost clarificata in urma reuniunii Comitetului pentru transporturi si ca noua definitie stabilitd de
reprezentantii statelor membre cu aceasti ocazie ar figura intr-un document intitulat ,Intrebari si
raspunsuri” care ar fi obligatoriu pentru statele membre, Regatul Danemarcei sustine ca acest
document nu are nicio valoare juridica si cd definitia pe care o contine nu se intemeiaza pe niciun
acord intre statele membre.

Regatul Danemarcei sustine ca, la punctul 48 din Hotédrarea din 21 decembrie 2011, Danske
Svineproducenter (C-316/10, EU:C:2011:863), Curtea a statuat ca, in cazul in care unui regulament fii
lipseste claritatea, statele membre dispun de o marja de apreciere pentru a adopta masuri la nivel
national in vederea remedierii acestei lipse a claritatii, cu conditia insa ca aceste masuri sa fie
proportionale si conforme cu obiectivele urmarite de regulamentul in discutie.

Acest stat membru aratd ci, in conformitate cu articolul 2 punctul 6 si cu articolul 8 alineatul (2) din
Regulamentul nr. 1072/2009 coroborate cu considerentul (15) al acestui regulament, obiectivul acestuia
din urma este de limitare a transporturilor rutiere nationale de marfuri in statul membru gazda care
sunt efectuate de un operator de transport nerezident prin interzicerea in special a operatiunilor de
cabotaj realizate intr-un mod in care dau nastere unei activitati permanente sau continue in acest stat
membru.
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Or, dacd nu ar fi aplicatd nicio limitare a numérului punctelor de incarcare si de descarcare, un
operator de transport nerezident ar avea posibilitatea sa efectueze un numar mare de operatiuni de
transport in statul membru gazda si sa considere cd ele constituie una si aceeasi operatiune de
cabotaj, astfel incat ar putea fi eludatd limitarea la trei transporturi previazutd de Regulamentul
nr. 1072/2009.

Regatul Danemarcei deduce din aceasta situatie cd, intrucét asigura caracterul temporar al cabotajului
si contribuie la ameliorarea factorului de incarciturd a camioanelor si la evitarea transportului fara
incdrcaturd in favoarea eficacitétii transporturilor, Liniile directoare privind cabotajul sunt conforme
cu obiectivul urmarit de Regulamentul nr. 1072/2009. In plus, aceste masuri ar permite consolidarea
securitatii juridice si asigurarea eficacitatii controlului privind respectarea regulamentului mentionat.

Aprecierea Curtii

In vederea pronuntirii asupra temeiniciei prezentei actiuni, trebuie amintit cu titlu introductiv ci, in
conformitate cu o jurisprudentd constanta a Curtii, in cadrul unei proceduri in constatarea
neindeplinirii obligatiilor, Comisiei ii revine obligatia de a stabili existenta pretinsei neindepliniri a
obligatiilor si de a prezenta Curtii elementele necesare pentru ca aceasta sa verifice existenta acestei
neindepliniri a obligatiilor, Comisia neputind sa se intemeieze pe o anumita prezumtie (Hotérarea din
12 mai 2005, Comisia/Belgia, C-287/03, EU:C:2005:282, punctul 27 si jurisprudenta citatd, precum si
Hotararea din 19 mai 2011, Comisia/Malta, C-376/09, EU:C:2011:320, punctul 32 si jurisprudenta
citata).

In speti, Comisia imputi Regatului Danemarcei ci nu si-a indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul
articolului 2 punctul 6 si al articolului 8 din Regulamentul nr. 1072/2009 prin faptul ca a adoptat
masuri nationale de aplicare ce au urmarit s clarifice interpretarea notiunii ,,operatiune de cabotaj” in
sensul regulamentului mentionat, desi acest stat membru nu avea o asemenea competenti. In orice caz,
aceste masuri nu ar fi conforme cu obiectivul urmarit de Regulamentul nr. 1072/2009.

In aceasti privintd, trebuie subliniat ci, desi, avand in vedere insesi natura si functia lor in sistemul
izvoarelor dreptului Uniunii, dispozitiile unui regulament au in general un efect imediat in ordinile
juridice nationale, fird a fi necesar ca autorititile nationale sa adopte masuri de aplicare, anumite
dispozitii ale unui regulament pot necesita totusi, pentru punerea lor in aplicare, adoptarea de citre
statele membre a unor masuri de aplicare (Hotirarea din 21 decembrie 2011, Danske
Svineproducenter, C-316/10, EU:C:2011:863, punctele 39 si 40, precum si Hotararea din 30 martie
2017, Lingurar, C-315/16, EU:C:2017:244, punctul 17 si jurisprudenta citatd).

Este cert ca statele membre pot adopta masuri de aplicare a unui regulament dacd prin aceasta nu
impiedica aplicabilitatea directa a regulamentului, nu disimuleaza natura sa de act de drept al Uniunii
si specifica exercitarea marjei de apreciere acordate prin regulament, raménand totodata in limitele
dispozitiilor acestuia (Hotardrea din 21 decembrie 2011, Danske Svineproducenter, C-316/10,
EU:C:2011:863, punctul 41, precum si Hotararea din 30 martie 2017, Lingurdr, C-315/16,
EU:C:2017:244, punctul 18 si jurisprudenta citata).

Este necesar ca, prin raportare la dispozitiile relevante ale regulamentului in discutie, interpretate in
lumina obiectivelor sale, sd se determine dacad acestea interzic, impun sau permit statelor membre sa
adopte anumite masuri de aplicare si, in special in aceastd din urma ipotezd, daca masura respectiva
se inscrie in cadrul marjei de apreciere recunoscute fiecarui stat membru (Hotérarea din 30 martie
2017, Lingurar, C-315/16, EU:C:2017:244, punctul 19 si jurisprudenta citatd).

In aceasta privintd, trebuie si se arate ci dispozitiile relevante ale Regulamentului nr. 1072/2009, si

anume articolul 2 punctul 6 si articolul 8 din acesta, nu autorizeaza in mod expres statele membre si
adopte masuri nationale de aplicare in ceea ce priveste operatiunea de cabotaj.
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Totusi, astfel cum reiese din cuprinsul punctului 28 din prezenta hotarare si cum a subliniat avocatul
general la punctul 41 din concluziile sale, statele membre pot adopta masuri nationale de aplicare a
unui regulament chiar dacé acesta nu le imputerniceste in mod expres in acest sens.

Astfel, la punctele 48-50 din Hotararea din 21 decembrie 2011, Danske Svineproducenter (C-316/10,
EU:C:2011:863), in cadrul Regulamentului (CE) nr. 1/2005 al Consiliului 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), Curtea s-a pronuntat deja in sensul ca statelor membre trebuia si li se
recunoascd o anumitd marja de apreciere care sa le permita sa adopte masuri nationale care instituie
standarde numerice in privinta indltimii compartimentelor interne destinate transportului rutier de
porcine, in masura in care, chiar daca acest regulament nu imputernicea in mod expres statele
membre sa adopte aceste norme, el nu stabilea in mod precis inaltimea acestor compartimente.

De asemenea, la punctele 36 si 40-43 din Hotédrarea din 28 octombrie 2010, SGS Belgium si altii
(C-367/09, EU:C:2010:648), Curtea s-a pronuntat in sensul cd, desi Regulamentul (CE, Euratom)
nr. 2988/95 al Consiliului din 18 decembrie 1995 privind protectia intereselor financiare ale
Comunitétilor Europene (JO 1995, L 312, p. 1, Editie speciald, 01/vol. 1, p. 166) nu autoriza in mod
expres statele membre sd procedeze astfel, acestea aveau dreptul si adopte mdsuri nationale de
aplicare care sa se prevada sanctiunile care pot fi aplicate in ipoteza unei incalcéri a dreptului Uniunii
care aduce atingere bugetului Uniunii, dat fiind ca dispozitiile relevante ale regulamentului mentionat
se limitau sa stabileascd norme generale si nu precizau nici in ce situatie, nici cérei persoane i se
aplicd fiecare dintre aceste sanctiuni.

Prin urmare, este necesar, in acelasi mod, sd se verifice dacd, asa cum sustine Regatul Danemarcei,
notiunii ,operatiune de cabotaj”, cum este definita in Regulamentul nr. 1072/2009, ii lipseste precizia,
in special in ceea ce priveste chestiunea daca o operatiune de cabotaj poate cuprinde mai multe
puncte de incarcare si mai multe puncte de descarcare, astfel incét si fie justificata adoptarea unor
masuri nationale de aplicare care si precizeze continutul acestei notiuni.

In aceastd privinta, in primul rand, trebuie si se arate ca articolul 2 punctul 6 din Regulamentul
nr. 1072/2009 defineste notiunea de operatiune de cabotaj drept ,transport national contra cost in
numele unui tert efectuat temporar intr-un stat membru gazda”, fard insd a preciza in vreun fel
numarul punctelor de incarcare sau al punctelor de descércare pe care le poate cuprinde un asemenea
transport.

Articolul 8 alineatul (2) din acelasi regulament prevede cé operatorilor de transport rutier nerezidenti li
se permite si efectueze pand la trei operatiuni de cabotaj consecutive unui transport international
dintr-un alt stat membru sau dintr-o tard tertd in statul membru gazdd, odatd ce au fost livrate
marfurile transportate in cursul transportului international care il are pe acesta ca destinatie. Aceasta
dispozitie precizeaza cd, in cursul unei operatiuni de cabotaj, ultima descércare inainte de pérasirea
statului membru gazda are loc in termen de sapte zile de la ultima descarcare a marfurilor introduse
in statul membru gazdd in cadrul operatiunii de transport international care il are pe acesta ca
destinatie.

Desi din expresia ,ultima descércare in cursul unei operatiuni de cabotaj”, ce figureaza la acest articol,
rezultd ca o operatiune de cabotaj poate cuprinde mai multe puncte de descarcare, totusi, aceastd
dispozitie nu prevede daca o operatiune de cabotaj poate sid cuprinda in egald masura mai multe
puncte de incarcare.
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In consecinta, trebuie si se constate ci modul de redactare a articolului 2 punctul 6 si, respectiv,
modul de redactare a articolului 8 alineatul (2) din Regulamentul nr. 1072/2009 nu permit sa se
raspundd la chestiunea daca notiunea ,operatiune de cabotaj” previazuta de regulamentul mentionat
trebuie sa fie inteleasd in sensul ca o operatiune de cabotaj poate cuprinde mai multe puncte de
incédrcare si mai multe puncte de descarcare.

Or, astfel cum a aratat avocatul general la punctul 44 din concluziile sale, faptul ca o dispozitie este
redactatd in termeni generali sau imprecisi constituie un indiciu al necesitatii de a fi adoptate masuri
nationale de aplicare.

Pe de alta parte, intrucat obiectivul Regulamentului nr. 1072/2009 consta, potrivit considerentului (26)
al acestuia, in asigurarea unui cadru uniform pentru transportul international rutier de marfuri pe
intregul teritoriu al Uniunii, regulamentul mentionat nu se opune ca un stat membru sa adopte
anumite masuri de aplicare a acestuia. Astfel, in ceea ce priveste in special cabotajul, considerentul (5)
al aceluiasi regulament precizeazd ci pana la armonizarea completa a pietei transporturilor rutiere este
necesar sa se prevadd un regim tranzitoriu pentru acest tip de transport.

In al doilea rand, este necesar si se sublinieze ci, pentru a decide in ce moment este considerata atinsi
limita de trei transporturi prevazuta la articolul 8 alineatul (2) din Regulamentul nr. 1072/2009, trebuie
sa se determine daca un transport care cuprinde mai multe puncte de incarcare si mai multe puncte de
descércare constituie una si aceeasi operatiune de cabotaj sau mai multe operatiuni de cabotaj.

In al treilea rand, este cert ci notiunea ,operatiune de cabotaj’, in sensul Regulamentului
nr. 1072/2009, face obiectul unei interpretéri diferite in statele membre. Astfel, dupa cum a aratat
avocatul general la punctul 49 din concluziile sale, Regatul Danemarcei si, pand recent, Republica
Finlanda apreciaza ca o operatiune de cabotaj nu poate cuprinde mai multe puncte de incércare si
mai multe puncte de descédrcare. Regatul Belgiei, Republica Federald Germania si Republica Polona
autorizeaza mai multe puncte de incércare si mai multe puncte de descércare in ipoteza unui singur
contract de transport sau in cazul in care marfurile au acelasi expeditor sau acelasi destinatar. Regatul
Tarilor de Jos si Regatul Suediei considera cé o operatiune de cabotaj poate cuprinde intotdeauna mai
multe puncte de incarcare si mai multe puncte de descircare. Or, o asemenea divergenta de
interpretare atesta faptul cd Regulamentului nr. 1072/2009 ii lipsesc claritatea si precizia in ceea ce
priveste notiunea de operatiune de cabotaj.

In al patrulea rand, trebuie aritat ci insisi Comisia a recunoscut, atit la punctul 19 din Raportul
COM(2014) 222 final, cat si in observatiile sale scrise si in sedintd, necesitatea de a clarifica notiunea
»operatiune de cabotaj” in sensul Regulamentului nr. 1072/2009.

In consecints, trebuie si se constate ci, desi articolul 2 punctul 6 si articolul 8 din Regulamentul
nr. 1072/2009 nu prevad in mod expres adoptarea unor masuri nationale de aplicare, acestor dispozitii
le lipseste claritatea in ceea ce priveste notiunea de operatiune de cabotaj, astfel incat este necesar ca
statelor membre si li se recunoasca o marja de apreciere pentru a adopta asemenea masuri.

Astfel cum a subliniat avocatul general la punctele 57 si 58 din concluziile sale, aceasta constatare nu
poate fi repusa in discutie prin Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului
de modificare a Regulamentului (CE) nr. 1071/2009 si a Regulamentului (CE) nr. 1072/2009 in
vederea adaptérii lor la evolutiile sectorului [COM(2017) 281 final], care urmareste indeosebi
modificarea Regulamentului nr. 1072/2009 in ceea ce priveste definitia notiunii de operatiune de
cabotaj care figureazd la articolul 2 punctul 6 din regulamentul mentionat. Astfel, intrucat aceasta
propunere se afld incd in stadiu de discutii, este lipsitd de pertinenta in cadrul prezentei cauze.

Nu poate fi admis nici argumentul Comisiei potrivit cdruia interpretarea notiunii de operatiune de

cabotaj ar fi fost clarificati intr-un document ,Intrebiri si raspunsuri” adoptat in urma reuniunii
Comitetului pentru transporturi rutiere din 25 octombrie 2010.
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Astfel, chiar daca, dupa cum sustine Comisia, acest document a fost publicat pe site-ul internet al DG
»Mobilitate si Transporturi” a acestei institutii, el nu a fost publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene. In plus, dupid cum a aritat avocatul general la punctele 82-84 din concluziile sale,
articolul 2 alineatul (2) din Regulamentul de procedura al Comitetului pentru transporturi rutiere
prevede ca ordinea de zi intocmitd pentru fiecare sedinta face distinctie intre, pe de o parte, masurile
asupra carora se solicitd comitetului un aviz, in conformitate cu procedura de reglementare cu
control, si, pe de altd parte, alte chestiuni prezentate comitetului pentru informare sau pentru un
simplu schimb de opinii. Or, din dosarul prezentat Curtii reiese ca interpretarea notiunii ,operatiune
de cabotaj”, astfel cum este reluata in documentul mentionat, a figurat efectiv pe ordinea de zi a
reuniunii Comitetului pentru transporturi rutiere din 25 octombrie 2010, insa acest punct nu a fost
supus la vot. In consecinti, aceasti interpretare nu poate fi considerata ca rezulta dintr-un acord intre
reprezentantii statelor membre. In orice caz, Comisia insisi a recunoscut, in observatiile scrise si in
sedintd, ca acelasi document nu are un caracter juridic obligatoriu.

In aceste conditii, Regatului Danemarcei nu i se poate imputa ci a adoptat mésuri nationale de aplicare
a Regulamentului nr. 1072/2009, in special a articolului 2 punctul 6, precum si a articolului 8 din
regulamentul mentionat, in scopul de a preciza continutul notiunii ,operatiune de cabotaj” in sensul
acestuia din urma, in vederea aplicarii ei pe teritoriul acestui stat membru.

Cu toate acestea, trebuie sa se verifice daca masurile nationale de aplicare adoptate de Regatul
Danemarcei, si anume Liniile directoare privind cabotajul, sunt conforme cu principiul
proportionalitétii.

Principiul proportionalitatii, care se impune legiuitorilor din statele membre in cadrul aplicarii
dreptului Uniunii, impune ca mijloacele instituite de o dispozitie sa fie de naturd sa realizeze
obiectivul urmarit de reglementarea Uniunii si sd nu depédseasca ceea ce este necesar pentru atingerea
acestuia (Hotararea din 21 decembrie 2011, Danske Svineproducenter, C-316/10, EU:C:2011:863,
punctul 52).

In ceea ce priveste, in primul rand, caracterul adecvat al Liniilor directoare privind cabotajul pentru a
realiza obiectivul urmadrit de Regulamentul nr. 1072/2009 pentru acest tip de transport, Regatul
Danemarcei sustine cd, prin interzicerea efectuarii de cétre operatorii de transport rutier nerezidenti a
unor operatiuni de cabotaj care cuprind mai multe puncte de incarcare si mai multe puncte de
descarcare, aceste mdsuri urmaresc in special sd asigure cd operatiunile de cabotaj nu sunt efectuate
intr-un mod care si dea nastere unei activitati permanente sau continue.

In aceasta privinti, trebuie si se arate ci, in misura in care Regulamentul nr. 1072/2009 urmdreste,
potrivit considerentului (5) al acestuia, crearea unui regim tranzitoriu de cabotaj, statele membre nu
au obligatia sd deschida complet pietele nationale operatorilor de transport rutier nerezidenti. Astfel,
articolul 8 alineatul (2) din regulamentul mentionat prevede ca operatiunea de cabotaj este autorizata
doar in urma unui transport international si este limitata la trei transporturi in termen de sapte zile
de la descircarea marfurilor care au ficut obiectul acestui transport international. In plus,
considerentele (13) si (15) ale Regulamentului nr. 1072/2009 pun accentul pe caracterul temporar al
cabotajului si mentioneazd in special ca operatiunile de cabotaj nu ar trebui sa fie efectuate intr-un
mod care sa dea nastere unei activititi permanente sau continue in statul membru gazda.

Or, dupa cum a subliniat avocatul general la punctele 66 si 68 din concluziile sale, faptul de a permite
operatorilor de transport rutier nerezidenti sd realizeze operatiuni de cabotaj care cuprind un numar
nelimitat de puncte de incarcare si de puncte de descércare ar putea face inoperanta limita de trei
transporturi prevazuta la articolul 8 alineatul (2) din Regulamentul nr. 1072/2009 si, in acest mod, ar
putea contraveni caracterului temporar al cabotajului, precum si obiectivului urmaérit de regulamentul
mentionat in privinta acestui tip de transport. Astfel, in aceasta ipotezd, caracterul temporar al
cabotajului nu ar fi garantat decét prin limita de sapte zile prevazutd la articolul 8 alineatul (2) din
Regulamentul nr. 1072/2009.
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Prin urmare, interdictia prevazuta de Liniile directoare privind cabotajul este de naturd sa garanteze
respectarea limitei de trei transporturi prevazute la articolul 8 alineatul (2) din regulamentul
mentionat.

In consecinti, aceste masuri sunt apte si realizeze obiectivul urmarit de Regulamentul nr. 1072/2009 in
ceea ce priveste cabotajul.

In al doilea rand, trebuie si se verifice daci Liniile directoare privind cabotajul nu depisesc ceea ce este
necesar pentru atingerea acestui obiectiv.

Regatul Danemarcei sustine ca limitarea numarului punctelor de incarcare si al punctelor de descarcare
pe care le poate cuprinde o operatiune de cabotaj, previazuta de Liniile directoare privind cabotajul, este
necesard pentru a asigura caracterul temporar al operatiunii de cabotaj si nu este foarte restrictiva
deoarece liniile directoare mentionate nu merg pana intr-acolo incat sa prevada cid o operatiune de
cabotaj poate cuprinde numai un punct de incércare si un punct de descarcare.

Trebuie sa se arate in aceasta privinta cd Liniile directoare privind cabotajul prevad ca o operatiune de
cabotaj poate cuprinde fie mai multe puncte de incércare, fie mai multe puncte de descarcare. Aceste
masuri nu limiteazd, asadar, numarul de expeditori sau de comitenti pentru aceeasi operatiune de
cabotaj si autorizeaza implicit posibilitatea cuprinderii intr-o operatiune de cabotaj a mai multe
puncte de incércare si a unui punct de descdrcare sau a mai multe puncte de descarcare si a unui
punct de incarcare.

Rezulta cg, potrivit Liniilor directoare privind cabotajul, sunt interzise doar operatiunile de cabotaj care
cuprind mai multe puncte de incércare si mai multe puncte de descércare.

In consecinti, aceste masuri nu depisesc ceea ce este necesar pentru atingerea obiectivului previzut de
Regulamentul nr. 1072/20009.

Avéand in vedere cele ce preceda, trebuie sd se concluzioneze cd Liniile directoare privind cabotajul
sunt conforme cu principiul proportionalitatii.

In aceste conditii, trebuie sa se considere ci Comisia nu a demonstrat ci, prin adoptarea unor masuri
nationale de aplicare care au urmadrit clarificarea notiunii de operatiune de cabotaj in sensul
Regulamentului nr. 1072/2009, Regatul Danemarcei nu si-a indeplinit obligatiile care ii revin in
temeiul articolului 2 punctul 6 si al articolului 8 din regulamentul mentionat.

In consecintd, actiunea formulata de Comisie trebuie respinsa.

Cu privire la cheltuielile de judecata

In temeiul articolului 138 alineatul (1) din Regulamentul de procedurd al Curtii, partea care cade in
pretentii este obligatd, la cerere, la plata cheltuielilor de judecata. Intrucat Regatul Danemarcei a
solicitat obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecatd, iar Comisia a cdzut in pretentii, se
impune obligarea acesteia la plata cheltuielilor de judecata.

Pentru aceste motive, Curtea (Camera a cincea) declari si hotaraste:

1) Respinge actiunea.

2) Obliga Comisia Europeana la plata cheltuielilor de judecata.

Semnaturi
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