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[omissis]
Amtsgericht Kdln
a hotarat:

Procedura face obiectul sesizarii Curtii de Justitie a Uniunii Europene cu
urmatoarea intrebare preliminard, in temeiul articolului 267 TFUE:

Transportul containerelor goale catre [statia de incarcare] respectiv desla [statia de
descarcare] este o parte inseparabila a transportului containerelor incarcate, astfel
incat transportul containerelor goale participa la tratamentul preferential al
containerelor pline in masura in care, in transportul combinat, acestea sunt scutite
de normele privind cabotajul?

Chestiunea juridica determinantd pentru solutionarea litigiului este aceea daca
transportul de containere goale, care nu indeplineste intsine cenditia transportului
combinat in sensul articolelor 15-17 dimy, ,,Verordnung Uber den
grenziiberschreitenden  Glterkraftverkehr® ™ und ™, den%,_Kabotageverkehr
[Regulamentul privind transportul rutier international de marfuri si operatiunile de
cabotaj]”, face de asemenea obiectul tratamentului preferential n sensul acestei
norme $i, prin urmare, este scutit de restrictiile'privind operatiunile de cabotaj Tn
cazul 1n care transportul containefului incarcat Indeplineste conditiile transportului
combinat in sensul acestei norme,

Suspendd judecarea cauzei panaylayzpronuntarea de catre Curtea de Justitie a
Uniunii Europene.

Motive
1.

La 22 ianuarie 2020 si'la 6februarie 2020, Bundesamt fiir Giiterverkehr (Oficiul
Federalwpentru Tramsportul de Marfuri, Germania) a efectuat o inspectie
operationald, “\la societatea Contargo Rhein-Neckar GmbH, [omissis]
Ludwigshafen; aceésta a formulat obiectii cu privire la un total de 60 de
transporturi efectuate de societatea TIM-Trans Impex SRL [omissis] pentru
societatea Contargo in perioada cuprinsa intre 6 mai 2019 si 27 mai 2019. Parata
este administratorul intreprinderii TIM-Trans. Oficiul Federal o acuza ca, in cel
putin 57°de cazuri, a transportat containere goale care nu intrd sub incidenta
tratamentului preferential al transportului combinat prevazut la articolul 15 si
urmatoarele din ,,Regulamentul privind transportul rutier international de marfuri
si operatiunile de cabotaj” si, prin urmare, ca a efectuat operatiuni de cabotaj. Prin
urmare, parata, in calitate de administrator, a incélcat restrictia de 3 [operatiuni] in
7 [zile] prevazuta la articolul 8 din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009.

Parata nu contesta efectuarea operatiunilor ca atare. Cu toate acestea, ea sustine
teza juridica potrivit careia transportul containerelor goale a facut parte din
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transportul containerelor incdrcate, care — In aceastd privintd, Bundesamt fiir
Giiterverkeh (Oficiul Federal pentru Transportul de Marfuri) si parata sunt de
acord — intra sub incidenta tratamentului preferential al asa-numitului transport
combinat si au indeplinit toate cerintele prevazute la articolul 15 si urmatoarele
din ,,Regulamentul privind transportul rutier international de marfuri si
operatiunile de cabotaj”. Ea considera ca aceste transporturi ale containerelor
goale, dupd descarcare, catre un nou loc de incarcare fac parte din intreaga
comanda de transport de marfa si nu pot fi luate in considerare in mod izolat.
Astfel, activitatea comerciala a paréatei ar fi transportul containerelor pline prin
preluarea lor la un terminal de containere intern cdtre destinatarii réspectivi si
transportul ulterior, dupa descarcarea containerelor goale, catre un, terminal de
containere intern. Containerul plin ar ramane, in timpul deSeareariiy, pe Sasiul
camionului, si in acelasi mod ar fi incarcat si contaigerul ‘gol. Dupd noua
incarcare, transportul are loc la terminalul interior de eontainere $i, désacole, in
porturi, in vederea expedierii pe mare. Tindnd seama atat'de @biectivul,general al
Uniunii Europene, de a efectua in mod eficient transpertul $i de,a reduce pe cat
posibil sarcina suportatd de cdile rutiere si de mediul ineonjurdtor, eat si tindnd
seama de acest model de afaceri specific{ este, prin urmare,, corect ca nici
transportul containerelor goale sa nu fie privitiin mod izolat, ci sd fie considerat ca
facand parte din Intregul contract de tgansport $i§ prin urmare, sa i se permitd sa
participe la tratamentul preferential al transportului combinat. Parata a explicat
acest lucru in detaliu Tn memoriulfrédactat de avoeatatdpararii din 4 ianuarie 2022
(fila 40 si urmitoarele din dosarul principal). Mn acesta, ea se refera in special la
un aviz al Comisiei Europene,— DirectiasGenerala Mobilitate si Transporturi — din
20 iulie 2020, care poatefi gasit Intraducere oficiald in limba germana la fila 21 si
urmatoarele din dosarul“principal (infermatiile originale in limba engleza se
gisesc la fila 17 si urmatoarele din, dosarul principal). In aceste informatii, ca
raspuns la o cerere, [omissis]“a directorului general al DSLV Bundesverband
Spedition und Degistikue. V. (Asociatia Federala de Transport si Logisticd) din
Berlin, Comisia precizeaza, cd; in ceea ce priveste calificarea juridica a
transportului descontainere, goale anterior sau ulterior ,,transportului principal”
propriu-zisy, existay interpretari  diferite ale dispozitiilor de drept european
relevanteNntspecial, autorititile germane au sustinut cd transportul containerelor
goaleyinainte, [de, o' incarcare], respectiv dupd o descarcare intra sub incidenta
Regulamentului (CE) nr. 1072/2009 si, prin urmare, trebuie sd indeplineasca, de
asemenea, weonditiile prevazute pentru cabotaj. Comisia considerd ca si
transporturi precum cel in cauza, care au ca scop exclusiv transportul unui
container gol la un punct de incarcare sau de descarcare, trebuie sa fie considerate
ca facand parte din operatiunea globala de transport si, in aceasta privinta, trebuie
sa se faca distinctie de cazul transportului autonom de containere, de exemplu,
atunci cand acestea sunt cumparate sau inchiriate. Regulamentul (CE) nr.
1072/2009 se poate aplica cu sigurantd in acest caz. Existd, Insa, de asemenea,
cazuri Tn care transportul containerului gol face parte dintr-un contract de
transport reglementat de Directiva 92/106/CEE a Consiliului si, prin urmare,
participd la tratamentul preferential al transportului combinat. Pe de alta parte,
insd, nu existd motive pentru a considera transportul de containere goale in
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contextul transportului combinat ca fiind o operatiune separata, care face obiectul
dispozitiilor Regulamentului (CE) nr. 1072/2009, in special in ceea ce priveste
normele de cabotaj. In avizul siu, Comisia mai precizeaza: ,In cele din urma, ar
trebui sa se clarifice daca un eventual transport ulterior al unui container de la un
terminal 1n care containerul gol trebuia sd fie lasat potrivit contractului de
transport la terminalul de unde a venit initial poate sd nu intre sub incidenta
observatiilor de mai sus si poate constitui, la fel de bine, o operatiune de transport
autonoma.”

La data de 30 octombrie 2020, Bundesamt fur Giterverkehr (Oficiul Federal
pentru Transportul de Marfuri), competent Th materie de sanctiuni, asemis o
decizie de aplicare a unei amenzi in cuantum de 8 625 de eur0 pentru,incalearea
din neglijentd a dispozitiilor privind operatiunile de geabotaj (filay, 2117 si
urmatoarele din dosar).

Aceasta decizie a fost comunicata avocatului apararii, de la,data respeetiva la 5
noiembrie 2020 (fila 222 din dosar). Contestatia sayeste datata Qnoiembrie 2020 si
a fost primitd de autoritate n aceeasi zi (fila 223 dimydosar), Parata isi intemeiaza
contestatia pe aceleasi argumente prezentaté cu ocazia audierii®in special, aceasta
si-a exprimat convingerea juridica cd operatiunilede transport contestate intrd sub
incidenta exceptiei cu privire la transportulhcombinat prevazute de Directiva
92/106/CEE sau de articolul 134din , Regulamentuldprivind transportul rutier
international de marfuri si operatiunile de cabotaj’; in plus, este in discutie un
contract de transport unic Jn cenformitate cusarticolul 407 alineatul (1) din
Handelsgesetzbuch (Codul,comercial) german. Asadar, transporturile nu trebuiau
considerate in mod izolat;.ci mai'degraba ca parte a unui contract principal.

Bundesamt fir Giiterverkehr(Oficiul Federal pentru Transportul de Marfuri)
considera cd, din punet de, vedere juridic, transportul de containere goale inainte
sau dupad o, incarcare/descarcare nu participad la tratamentul preferential al
transportylui. cambinat Thysensul articolului 13 si urmatoarele din ,,Regulamentul
privind transportul rutier international de marfuri si operatiunile de cabotaj”, ci
trebuie “mai, degrabaysa' fie considerat in mod izolat, ca fiind un contract de
transport separat. Prin urmare, in cazul n care acest transport este efectuat de
intreprinderi Stabilite in strdinatate, el intra sub incidenta dispozitiilor articolului 8
din Regulamentul (CE) nr. 1072/2009, ceea ce ar avea drept consecintd
respectarea restrictiilor privind cabotajul prevazute la acest articol — in special, a
obligatiei privind efectuarea unui transport international si a regulii 3 in 7.

Avand in vedere situatia de pana in prezent, Amtsgericht Koln (Tribunalul
Districtual din Koln, Germania) — [omissis] — considera ca, in cazul prezentat,
problema decisiva este daca transportul containerelor goale inainte sau dupa
incarcare/descarcare participd la transportul containerului incércat in cadrul
transportului combinat sau trebuie apreciat ca fiind un transport autonom din
punct de vedere juridic.
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Dreptul european nu contine nicio reglementare clard in acest sens. O astfel de
reglementare nu rezultd nici din dreptul national german.

1.

Mai intai, Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 nu contine nicio reglementare clara.
Conform considerentului (16) al acestui regulament, acesta nu se aplica
transportului combinat, deoarece acesta mentioneaza:

»(16) Prezentul regulament nu aduce atingere dispozitiilor privindytransportul
rutier de marfuri de sosire sau de plecare ce reprezintd un segment,al unei
Operatiuni de transport combinat, prevazute in Directiva 92/106/€EE a,Consiliului
din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru,anumite,tipuri, de
transporturi combinate de marfuri intre state membre [JO L 368, 17.12,1992,
p. 38, Editie speciala, 07/vol. 2, p. 31].

Deplasarile nationale rutiere in cadrul unui stat membru, care'nu fac parte dintr-o
operatiune de transport combinat astfel cum se prevede imyDirectiva 92/106/CEE
intrd in sfera de definitie a operatiunilor de cabotaj Siy, prin“urmare, ar trebui sa
faca obiectul dispozitiilor prezentului regulament.”’

Aceasta Inseamna ca dispozitiile privind sesirea'si plecarea marfurilor in contextul
transportului combinat nu sunt aféetate, dar hu se ‘pronuntad cu privire la problema
privind ce anume face parte din‘acest transport eombinat.

Considerentul (16) stabileste, \inncontinuate, ca deplasarile interne care nu fac
parte dintr-o operatiune deytransport thncadrul transportului combinat trebuie sa fie
reglementate de normele'de eabotaj, ‘dar nu se pronunta nici cu privire la problema
dacd operatiunile“de, transpert ‘eare .fac obiectul prezentei proceduri fac sau nu
parte din transportul"'combinat:

2.

Nici ,,Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea
unortnormescomunespentru anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri
intre,statele membre” nu contine o reglementare explicita. Desigur, considerentul,
care cnunta ca este necesar, in interesul general, sa se dezvolte in continuare
transportul combinat ca alternativa la transportul rutier, ar putea pleda pentru o
interpretare larga. Aceasta ar putea fi, totusi, contrazisa de reglementarea foarte
detaliata“de la articolul 1, care, printre altele, nu numai ca impune ca containerul
sd aibd o anumitd lungime minima (20 de picioare), dar prevede, de asemenea, ca
distanta de livrare si de descarcare trebuie sa fie parcursa pe cale rutiera, iar restul
pe cale ferata, pe cai navigabile interioare sau pe mare, cu o lungime de peste 100
km 1in linie dreaptd si, de asemenea, cd, in ceea ce priveste portiunea initiald a
parcursului, marfurile trebuie sa fie transportate intre locul de incarcare si cea mai
apropiata gara feroviara de incarcare corespunzatoare, respectiv — pentru portiunea
finald a parcursului — intre cea mai apropiatd gard feroviara de descarcare
corespunzatoare si locul de descércare sau pe o razd care nu depdseste 150 km in
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linie dreapta de la portul fluvial sau maritim de incarcare sau de descarcare.
Aceasta reglementare foarte detaliata pledeaza pentru a nu considera, in mod
general si in toate cazurile, transportul containerelor goale inainte [de incarcare]
sau dupa descarcare ca facand parte din transportul combinat privilegiat; astfel,
acest transport al containerelor goale ar putea avea loc nu numai Tn cazuri
exceptionale, ci in mod regulat pe distante considerabil mai mari de 100 sau 150
km si, de asemenea, intre statele europene; astfel, ar fi discutabil daca sensul si
scopul privilegierii transportului combinat — si anume reducerea sarcinii asupra
mediului si a drumurilor europene — ar mai fi indeplinit si, prin urmare, daca ar fi
justificat tratamentul preferential al transportului containerelor goale.

Impotriva unei interpretiri extensive pledeazi de asemenea, infOpinia‘instantei de
trimitere, articolul 3 din ,,Directiva 92/106/CEE a Consiliuluixdin7 decembrie
1992 privind stabilirea unor norme comune pentru anumite tipuride transporturi
combinate de marfuri intre statele membre”, intrucat acesta nu prevedetea, in
documentul de transport sunt indicate si confirmatetinformatii, privinds locul si
traseul de transport al containerului gol.

In opinia instantei de trimitere, controlul — care este vizat in modivadit de articolul
3 — conditiilor de respectare a cerintelom,transportului eomercial combinat, in
special indicarea garilor feroviare si ayportugilos, maritime in ceea ce priveste
incarcarea si descarcarea, care tfebuie sa fie\inseri§e si confirmate printr-0
stampilda a administratiei cOmpetente respective inainte de efectuarea
transportului, nu include transpertulcontainerelor goale pe cai rutiere intre
punctul de incércare si celade descareare. ‘Aceste transporturi nu ar fi acoperite de
cerintele materiale stricte, prevazuteslayarticolul 1 si de cerintele formale stricte
prevazute la articolul 3'in ceed'ce priveste confirmarea, controlul si determinarea
rutei de transportgsi, prin‘wrmare, ar putea fi organizate in mod relativ liber. In
mod evident, “acest Mucru ‘nu “eorespunde intentiei Consiliului in directiva
mentionata.

3.

In sfarsit,\in“dreptul comercial german, in special la articolul 407 din Codul
comerecial germanw(Handelsgesetzbuch, denumit in continuare ,,HGB”), nu exista
niciunyclement) care si sugereze o interpretare. In acest context, instanta de
trimitereypresupune cid intelegerea contractuala concretd — n special problema
daca‘transportul containerelor goale face parte din contractul de transport in ceea
ce priveste containerele pline — nu poate juca un rol din punct de vedere juridic.
Aceasta intrucat dreptul privat al contractelor nu poate determina sau influenta
reglementiri de drept public, precum, in spetd, cele de drept european. in special,
nu se poate lasa la latitudinea partilor sa eludeze dispozitiile de drept public si
dispozitiile privind amenzile prin intermediul unei formulari speciale a
contractului de transport in temeiul dreptului civil.
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Instanta de trimitere considera, pe de o parte, ca clarificarea acestei chestiuni este
determinantd pentru solutionarea litigiului. Pe de altd parte, ea considera ca este
oportun, in interesul unei abordari uniforme in statele membre ale Uniunii
Europene, ca aceastd Intrebare primeste raspunsuri diferite, cu consecinta cd, in
unele tari, transportul combinat include transportul containerelor goale, iar in
altele nu. Consecinta ar fi un tratament inegal, intrucat in acele tari care sustin o
interpretare mai strictd, cum este in prezent Republica Federala Germania, este
inevitabil sd ne asteptam la incalcari ale reglementarilor privind cabotajul si, prin
urmare, la amenzi de o valoare considerabild, in timp ce in tarile care adopta o
interpretare mai larga, se aplica tratamentul preferential al transportului,combinat
si, astfel, intreprinderile pot actiona mai liber. Din motive de securitate jutidica si
de tratament egal al tuturor intreprinderilor de transport care transpertazcontainere
goale Tn urma unui transport combinat, pare, prin urmaref oportun jsa sé,dea un
raspuns uniform la aceasta intrebare in intreaga Europa.

Se pare ca, pana in prezent, Curtea de Justitie a Uniunii,Europene nu ssa pronuntat
Cu privire la aceasta problema.

[omissis]



