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Rezumatul cererii de decizie preliminara intocmit in temeiul articolului 98
alineatul (1) din Regulamentul de procedura al Curtii de Justitie

Data depunerii:
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Instanta de trimitere:
Gerechtshof Amsterdam (Tarile de Jos)
Data deciziei de trimitere:
12 februarie 2019
Apelanta:
Rensen Shipbuilding BV
Intimat:

Inspecteur vamde Belastingdienst/Douane

Obiectul procedurii principale

Apel intredusla Gerechtshof’Amsterdam [Curtea de Apel din Amsterdam (Tarile
de Jos)] Tn urma“trimiterii spre rejudecare de catre Hoge Raad der Nederlanden
[CufteanSuprema, Tarile de Jos] a unei cauze privind taxele la import pentru
carcase de‘have provenite din Republica Populara Chineza. In urma trimiterii spre
rejudecare, litigiultvizeazd numai aspectul dacd carcasele de nave trebuie
considerate vase pentru navigatia maritima (subpozitia 8901 20 10 sau 8901 90 10
dinNC; exonerate de taxe la import) sau alte vase (subpozitia 8901 20 90, 8901
90 91%sau/8901 90 99 din NC; taxa de 1,7 %).

Obiectul si temeiul juridic al trimiterii preliminare

Cerere de decizie preliminara formulata in temeiul articolului 267 TFUE privind
interpretarea notiunii ,,pentru largul marii” din nota complementard 1 de la
capitolul 89 din Nomenclatura combinata.
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Intrebarea preliminara

Nota complementard 1 de la capitolul 89 din Nomenclatura combinata prevede
(printre altele) ca subpozitiile 8901 20 10 si 8901 90 10 din NC (,,nave pentru
navigatie maritima”) se refera exclusiv la nave proiectate pentru largul marii. Cum
trebuie nteleasa notiunea ,,pentru largul marii” in acest context?

Dispozitiile de drept al Uniunii invocate

Regulamentul (CEE) nr. 2658/87 al Consiliului din 23 iulie, 1987, privind
Nomenclatura tarifara si statistica si Tariful Vamal Comun (denumitdn continuare
»~Nomenclatura combinatd”): nota complementara 1 de la capitolul, 89— Reguli
generale de clasificare 1, 2.a) si 6

Regulamentul (CEE) nr. 2913/92 al Consiliului din 12 ‘octombrie, 1992 de
instituire a Codului Vamal Comunitar (denumit in“¢ontinuare, ,,Codul vamal
comunitar”): articolul 5 alineatul (2)

Regulamentul (CE) nr. 652/2007 al Comisieldin 8 iunies2007 privind clasificarea
anumitor marfuri in Nomenclatura Combinata. anéxa nr. 3

Note explicative ale Nomenclaturii Combinate ayUniunti Europene (JO 2015, C
76, p.1): nota explicativa referitoare la nota complementara 1 de la capitolul 89

Dispozitiile nationale invocate

Koninklijk besluit van 8,maart 2007 betreffende binnenschepen die ook voor niet-
internationale zeereizen worden gebruikt (Decretul regal din 8 martie 2007 privind
navele de pavigatichinterioara utilizate inclusiv pentru navigatia maritima
nationalagBelgia)

Prezentare succinta a'situatiei de fapt si a procedurii principale

Tn Tunile mai si septembrie 2009, comisionarul in vama Cross Ocean CV, in
calitatendereprezentat direct in sensul articolului 5 alineatul (2) din Codul vamal
comunitar, a declarat in numele si pe seama constructorului de nave Rensen
Shipbuilding BV 27 de carcase de nave (denumite in continuare ,,carcase de
nave”) in vederea punerii in liberd circulatie. Carcasele de nave proveneau din
Republica Populara Chineza.

In fiecare formular, Cross Ocean a indicat subpozitia 89019010 din
Nomenclatura combinati (denumiti in continuare ,,NC”). In ceea ce priveste
descrierea marfurilor, declaratiile contineau indicatia ,,carcasa de nava”. Pozitia
8901 din NC se refera la navele pentru transportul persoanelor si/sau al marfurilor.
Subpozitia 8901 90 10 se referd in special la nave pentru navigatia maritima
pentru transportul marfurilor (cu exceptia navelor-cisterna). Taxa vamala aferenta
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acestei subpozitii este de 0 %. Carcasele de nave au fost puse in libera circulatie
cu aplicarea acestei taxe.

Cu ocazia unui control vamal desfasurat in luna martie a anului 2012 la Rensen
Shipbuilding cu privire la declaratiile mentionate la punctul 1, Inspecteur
(inspectorul vamal, denumit in continuare ,Inspecteur”) a considerat ca
respectivele carcase trebuie considerate ca fiind destinate construirii de nave
pentru navigatia interioara. Pentru 18 carcase de nave, societatile de clasificare
Bureau Veritas si Lloyd’s Register au acordat un ,,Certificate of Conformity”,
respectiv un ,,Certificate of Hull Construction” (denumite 1in “¢ontinuare
,certificatele”). In conformitate cu certificatele, carcasele de“mave “au fost
construite pentru navigatia interioara potrivit standardelor( de, constructie a
navelor. Tn plus, la Inspectie voor Verkeer en Waterstaat (Inspectoratul
Transporturilor si Gospodaririi Apelor) a fost depusd o ,,cerercde™eertificare
pentru nave de navigatie interioara” pentru 25 dintre cele,27,de carcase desnave,
iar la administratia Rensen Shipbuilding pentru fiecarécarcasa ayfost gasit cate un
contract Tncheiat intre Rensen Shipbuilding si un beneficCiar prin, carefera atribuita
o comanda pentru construirea si livrarea unei naveydestinate utilizarii pe caile
navigabile europene interioare.

Inspecteur a considerat ca opt carcase de“wnave trebuie considerate carcase
destinate construirii unei nave-ci§terni pentru\navigdtia interioard. In opinia
Inspecteur, astfel de carcase de ‘nave, trebuie‘elasificate la subpozitia 8901 20 90
din NC. Inspecteur apreciazd ca,dintre celelalte 19 carcase de nave destinate
construirii altui tip de mavai.de, transpost pentru navigatia interioara decat o
nava-cisterna, 13 carcase trebuic'elasificate la subpozitia 8901 90 99 din NC drept
»alte nave pentru transpertul, méarfurilor, ¢u propulsie cu motor” si sase carcase la
subpozitia 8901 90,91 din"NChdrept ,alte nave pentru transportul marfurilor, fara
propulsie cu motor™:

Taxa vamala pentru subpezitiile mentionate la punctul 4 este de 1,7 %. Inspecteur
a perceput, taxelewamale corespunzatoare de la Rensen Shipbuilding prin avizul
de platadini27 aprilie,2012.

Prin_hetararea, ding2 iulie 2013, Rechtbank Noord-Holland (Tribunalul Noord-
Holland,\Tarile, de Jos) a respins ca nefondatd actiunea introdusd de Rensen
Shipbuildingd¥mpotriva avizelor de plata. Gerechtshof Amsterdam (Curtea de Apel
din ‘Amsterdam, Tarile de Jos) a confirmat aceastd hotarare. Prin hotararea
pronuntatd de Gerechtshof la 11 iunie 2015, aceasta a considerat ca carcasele de
nave trebuie clasificate cu ajutorul regulii generale de clasificare 2.a) din NC
(,,Orice referire la un articol de la o pozitie determinata acopera acest articol, chiar
incomplet sau nefinit, cu conditia ca acesta sa prezinte, ca atare, caracteristicile
esentiale ale articolului complet sau finit”) drept nave clasificate la capitolul 89
din NC. Din documentele comerciale si certificatele descoperite la administratia
Rensen Shipbuilding rezultd ca respectivele (carcase pentru) nave de navigatie
interna erau concepute si destinate utilizarii pe caile navigabile interioare. Acestea
nu erau nave pentru navigatia maritima, astfel incat, prin conceptia lor, carcasele
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de nave trebuie clasificate la subpozitia 8901 20 90, 8901 90 91 sau 8901 90 99
din NC.

Prin hotararea din 30 iunie 2017, Hoge Raad a respins hotararea Gerechtshof
Amsterdam si a retrimis cauza spre rejudecare la Gerechtshof, instanta de trimitere
din prezenta cauza.

Principalele argumente ale partilor

Rensen Shipbuilding invoca nota complementara 1 de la capitolul 89, din NC
coroborata cu (ultima teza din) nota explicativd a Uniunii Europene ‘teferitoare la
nota complementara respectivd. In masura in care acest aspect este relevant in
speta, nota explicativa prevede:

,»Sunt considerate «nave pentru largul marii» navele,care,\daterita constructiei si
echipamentului, sunt apte de manevre pe mare, in conditiiymeteo nefavorabile
(mare de gradul 7 pe scara Beaufort).

[]

Expresia «nave pentru navigatie maritima» seyrefera la nave [...] ce Tndeplinesc
conditiile de mai sus, chiar daca_sunt utilizate in\pringipal in lungul coastelor, in
estuare, in lacuri etc.”

Potrivit Rensen Shipbuilding, neta de capitol trebuie interpretata prin coroborare
cu nota explicativd aferentd in“sensulyca pentru clasificarea drept nava pentru
navigatia maritima este'determinantaspectul daca carcasa de nava este conceputa
pentru largul mardiy, adicd este adecvatd,pentru utilizarea pe mare, iar nu daca nava
complet finaliZata este, o ‘nava mafitima. In scopul aprecierii sale, Gerechtshof
Amsterdam ‘ar fi trebuit ‘sa ‘tind,seama numai de caracteristicile si proprietatile
obiectivefale carcaselor de nave in starea in care acestea se aflau la momentul
importulut, iar nu'de proprietatile si caracteristicile obiective ale navelor livrate in
final de'Rensen Shipbuilding pe baza acestor carcase de nave.

Este vorba despre‘@arcase adecvate sa serveasca drept cocd a unei nave maritime,
intrucat, dupa finalizare, carcasele ar putea fi utilizate in mod cert pe mare, ca
nave. Tn'sustinerea argumentatiei sale, Rensen Shipbuilding a prezentat rapoarte
de expertiza. In doud dintre rapoarte se mentioneazi ca navele avand dimensiuni
precum cea in discutie, Tn conditiile meteorologice mentionate, trebuie sa se poata
departa pana la aproximativ 21 de mile marine fata de tarm.

Prezentare succinta a motivirii trimiterii preliminare

Chiar daca notiunea de carcasa de nava (sau coca de nava) nu apare in textul
pozitiilor respective din capitolul 89 din NC, in opinia Hoge Raad, din nota
explicativa a Sistemului armonizat al Organizatiei Mondiale a Vamilor aferenta
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capitolului 89 reiese ca o carcasa de nava trebuie clasificata cu ajutorul regulilor
generale de clasificare 1 si 6 la una dintre subpozitiile 8901 20 sau 8901 90 din
NC.

Din aceasta apreciere a Hoge Raad reiese cd o carcasa de nava pentru scopurile
mentionate iIn NC trebuie consideratd ,navd”, iar nu ,,navd incompletd sau
nefinita” in sensul regulii generale de clasificare 2.a). In consecintd, pentru
determinarea subpozitiei exacte din NC, 8901 20, respectiv 8901 90 — si anume
,have pentru navigatia maritima” sau ,,altele” — nu este relevant daca la momentul
importului se intentiona finalizarea carcaselor ca nave de navigatie integioara si ca

acestea au fost finalizate si utilizate efectiv ca nave de navigatie integioara:

Pentru a stabili ca carcasele de nave nu sunt concepute pentru, [argulimarii trebuie
sa se constate cd la momentul importului acestea nu prezentau caracteristicile ‘si
proprietdtile obiective pentru a servi drept coca a unei naye, eare poate transporta
incarcdtura in largul marii, In conditiile meteo nefavorabile ¢, mare de\gradul 7 pe
scara Beaufort”) mentionate in nota explicativi NC. Din certificatele in sine nu
reiese ca carcasele de nave nu pot fi clasificate “drept ‘nave ‘pentru navigatia
maritima la subpozitia 8901 20 10 sau 8901 90 10y Chiarudaca certificatele
confirma faptul ca carcasele sunt adecvatespentsumavigatia,interioara, Hoge Raad
considera ca acest lucru nu justifica concluziaypotrivit careia, prin conceptia lor,
carcasele de nave nu pot servi drept €ocd aunei nave:

Este cert faptul ca carcasele potfi clasificate ‘indeategoria ,altele” (subpozitiile
8901 20 90, 8901 90 91 sau 8901 90,99 din NC), intrucat acestea sunt adecvate sa
serveascd drept coca a Unei nave de mavigatie interioard (nava pentru navigatia
interioard). Daca rezultd ca, imyplus, carcasele sunt adecvate pentru a servi drept
coca a unei nave, maritime (subpozitia 8901 20 10 sau 8901 90 10 din NC),
acestea trebuie elasificate ‘drept ,,nav@pentru navigatia maritima”.

Partile nuseontesta ¢d respectivele carcase nu sunt adecvate pentru a servi drept
coca a unei nave'eu care — in stare Incarcata, in conditiile meteo mentionate — pot
fi traversate,marile.'Rartile nu sunt de acord cu privire la distanta fata de coasta pe
care trebuie, S& o poata parcurge o nava pe mare pentru a putea fi vorba despre
»Capacitatea de ammaviga in largul marii” in sensul notei complementare 1 de la
capitolul89 diniNC.

in raportul siu, unul dintre expertii angajati de Rensen Shipbuilding descrie
utilizarea navelor de navigatie interioara pentru calatorii pe mare prin estuarul
Westerschelde si Marea Nordului, intre portul (neaflat pe coasta) Anvers, pe de o
parte, si porturile de coastad belgiene, Zeebrugge, Oostende si Nieuwpoort, pe de
alta parte. In acest sens sunt aplicabile restrictii cu privire la pescaj si starea marii.
Articolul 3 din Decretul regal din 8 martie 2007 privind navele de navigatie
interioara utilizate inclusiv pentru navigatia maritima nationald prevede ca o ,,nava
de navigatie interioard” se poate deplasa 1n aceastd zona limitata situatd intre
Westerschelde si porturile de coastd belgiene in masura in care aceasta nu se
departeaza mai mult de cinci mile marine fatd de tarm. In raportul siu, expertul
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considera ca distanta de-a lungul coastei neerlandeze si belgiene intre estuarul
Westerschelde (la vest de linia Breskens-Vlissingen) si porturile belgiene de
coasta reprezinta ,,largul marii”.

Initial, societatea de clasificare Lloyd’s Register a declarat ca din ,,Certificate of
Hull Construction” si din clasificarea efectuatd de aceasta reiese cd este vorba
despre carcasele unei nave de navigatie interioara. Carcasa unei astfel de nave nu
este suficient de puternica pentru a rezista la presiunea valurilor marii. Chiar daca,
teoretic, constatarile Hoge Raad sunt valabile, in practici este foarte putin
probabil ca o navd construita in conformitate cu cerintele privindypavele de
navigatie interioara sa fie suficient de puternica pentru a rezista magii de ‘gradul 7
st valurilor corespunzatoare.

Cu toate acestea, intr-o a doua declaratie, Lloyd’s Register a precizatiea definitia
navelor maritime din dispozitiile legale diferda de ceeaec Se intelege prin, nave
maritime in domeniul societatilor de clasificare. Prin nava ‘maritimay Lloyd’s
Register intelege exclusiv o nava care poate traversa fara problemegmarile, insa
din dispozitiile vamale reiese ca definitia uneinave maritime trebuie sa includa si
0 nava care se poate deplasa in lungul coastelor, in estuare si laeuri. Dimensiunile
carcasei pe care le-a prezentat Inspecteurssunt dimensiunile,navelor care — potrivit
Lloyd’s Register —, in limbajul cotidianiydesemneaza nave de navigatie interioara
care sunt insa adecvate si pentru utilizareain estuarepe'lacuri de mari dimensiuni
si In lungul coastelor.

Avéand Tn vedere consideratiiléeande ‘mai sus, se ridica intrebarea privind intelesul
notiunii ,,(navigare n) largul mawii™»Din textul notei explicative referitoare la nota
complementara de la ‘eapitolul 89, dinaINC (a se vedea punctul 8) reiese ca
»coastele, estuarele si lacurile” nu fagyparte din largul marii. Cu toate acestea, in
lipsa unei definitii a hotiuniiy,in‘lungul coastelor” nu este clar cat de mult trebuie
sa se departeze o navapeéymnarcipentru a se afla in ,largul marii”. Pe baza acestei
note explicative la Nomenclatura combinata s-ar putea sustine ca nu este vorba
despre distanta dintre nava si tarm, ci numai despre posibilitatea ca o nava sa fie
aptd devmanevre pchmare in conditiile meteo nefavorabile mentionate in cadrul
acestei note.

In hotararea din 14 decembrie 1994, Tariefcommissie (fosta instantd supremai
neerlandeza i materie vamald) a stabilit ca o carcasa de nava care dupa finalizare
se poate departa la o distanta de pana la 21 de mile marine fata de tarm — asadar cu
noud mile marine mai mult decat limita de 12 mile prevazuta de dreptul
international — si care obtine clasificarea ,,sea and river waters” trebuie clasificata
drept nava pentru navigatia maritima. Astfel, potrivit Tariefcommissie, largul
marii incepe la o distanta de 12 mile marine fata de tarm.

Tn Regulamentul (CE) nr. 652/2007 al Comisiei din 8 iunie 2007 privind
clasificarea anumitor marfuri in Nomenclatura Combinata, Comisia Europeana
pleaca de la o alta definitie a notiunii ,,in largul marii”. Punctul 3 din anexa la
acest regulament (privind 8901 10 90 din NC) indica faptul ca Comisia considera
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ca produsul poate fi considerat nava ,,de navigat in plind mare” numai daca pot fi
parcurse toate zonele maritime, fara limita in ceea ce priveste distanta maxima
fata de tarm.

Avand n vedere consideratiile de mai sus, Gerechtshof Amsterdam are indoieli Tn
legdtura cu aspectul privind zona maritima in care o navad trebuie sd poatd
transporta incarcatura in conditiile meteo nefavorabile mentionate pentru a putea
fi consideratd ,,nava pentru navigatie maritima” in sensul capitolului 89 din NC.
Daca largul marii incepe la o distantd de peste 21 de mile marine fatd de tarm,
pentru parti este de necontestat faptul ca respectivele carcase nu prezintd
caracteristicile si proprietitile obiective pentru a servi drept coca a‘unei naye care
poate transporta incarcatura pe o mare de gradul 7. Daca largdl marit\incepe,la o
distanta de mai putin de 21 de mile marine fata de tarm, acestlueru este pe deplin
contestat de parti, astfel incat Inspecteur trebuie sa prezinte dovezi in, sprijinul
afirmatiei sale potrivit careia respectivele carcase nu prezintd caracteristieile si
proprietatile obiective pentru a servi drept cocd ajzuneiwnave cane sa poatd
transporta incarcaturd n zona maritima respectiva, n“conditiilc™unei mari de
gradul 7.



