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Obiect: Avizul Comisiei Europene in dosarul nr. 458/36/2020 Canal Sea Services S.R.L v.
Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor

Ca urmare a cererii Dvs. adresata Comisie1 Europene la data de 18 decembrie 2023, inregistrata
la data de 10 1anuarie 2024, Comisia are onoarea de a va transmite, in temeiul dispozitiilor
articolulu1 29 alineatul (1) din Regulamentul (EU) 2015/1589 al Consiliului de stabilire a
normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(,,Regulamentul de procedurd”)! si a Comunicarii Comisiei privind aplicarea normelor
referitoare la ajutoarele de stat de citre instantele nationale® (,,Comunicarea privind asigurarea
respectarii normelor”), avizul sau cu privire la calificarea unor masuri nationale stabilite prin
Ordinul Ministerului Transporturilor, Infrastructurii s1 Comunicatiilor nr. 991/2020 pentru
stabilirea porturilor si cailor navigabile interioare pentru care serviciul de pilotaj al navelor
maritime s1 fluvio-maritime este obligatoriu s1 a modului de derulare a acestui serviciu
(,,Ordinul nr. 991/2020”) drept ajutor de stat, potrivit articolului 107 alineatul (1) din Tratatul

privind functionarea Uniunii Europene (,,TFUE”).

! Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului
108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9).

Comunicarea Comisiei privind asigurarea respectirii normelor in materie de ajutoare de stat de citre
instantele nationale (2021/C 305/01) C/2021/5372 (JO C 305, 30.7.2021, p. 1).
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1.

INTRODUCERE

In conformitate cu articolul 29 alineatul (1) din Regulamentul de proceduri si potrivit
Comunicarii privind asigurarea respectarii normelor, avizele Comisiei nu sunt obligatorii
pentru instanta nationali®. Numai instantele Uniunii pot oferi o interpretare cu caracter
obligatoriu a normelor Uniunii privind ajutoarele de stat. Prin urmare, avizul Comisiei nu
a Uniunii Europene (,,CJUE”) pronuntarea unei decizii preliminare privind interpretarea

sau validitatea dreptului Uniunii Tn conformitate cu articolul 267 din TFUE®,

1. SITUATIA DE FAPT, CADRUL LEGAL SI INTREBAREA ADRESATA COMISIEI

3.

EUROPENE
a) Situatia de fapt

In temeiul Ordonantei Guvernului nr. 22/1999%, serviciul de pilotaj este asigurat de
administratiile portuare. Articolul 50 alineatul (1) din acest act prevede modalitatile de
furnizare a acestui serviciu, respectiv (i) prin intermediul corpului pilotilor apartinand
administratiei portuare; (ii) de catre operatori economici specializati autorizati pe baza
unui contract incheiat Tn mod nediscriminatoriu intre administratia portuara si operatorii
economici respectivi; (iii) prin concesionarea serviciului de pilotaj, in conditiile legii, de
citre administratia portuari operatorilor economici specializati. In conformitate cu
articolul 50 alineatul (6) din aceeasi ordonantd, modalitatea efectivd de prestare a

serviciilor de pilotaj se aproba prin ordin al ministrului transporturilor.

Tn anul 2012, Ministerul Transporturilor a emis Ordinul nr. 1008/2012°, potrivit caruia
pilotajul in porturile Galati, Braila, Sulina, Tulcea si Constanta urma sa fie furnizat prin
intermediul operatorilor economici specializati, pe baza unor contracte de prestari servicii,
incheiate Tn mod nediscriminatoriu Tntre operatorii specializati si administratiile portuare.

Tn anul 2017, acest ordin a fost modificat prin Ordinul nr. 708/2017. Potrivit acestor

Comunicarea privind asigurarea respectarii normelor, punctul 117.
Comunicarea privind asigurarea respectarii normelor, punctul 102.

Ordonanta Guvernului nr. 22/1999 privind administrarea porturilor i a cailor navigabile, utilizarea
infrastructurilor de transport naval apartinand domeniului public, precum si desfasurarea activitatilor de
transport naval n porturi i pe cdile navigabile interioare, cu modificarile si completarile ulterioare.

Ordinul Ministerului Transportului si Infrastructurii nr. 1008/2012 pentru stabilirea modului de derulare a
serviciului de pilotaj al navelor maritime.



modificari, serviciul de pilotaj in porturile Sulina, Braila, Tulcea si Galati urma sa se
realizeze doar prin intermediul corpului propriu de piloti al Administratiei Fluviale a
Dunarii de Jos Galati (,,AFDJ Galati”).

Ordinul nr. 1008/2012, cu modificarile ulterioare, a fost abrogat prin Ordinul nr.
991/2020, care face obiectul prezentei cauze nationale. Prin acest ordin, Ministerul
Transporturilor a eliminat posibilitatea ca intreprinderile private sa poatd obtine autorizatii
de prestare libera a serviciilor de pilotaj pentru navele maritime si fluvio-maritime. Tn
special, articolele 1, 2 si 3 din Ordinul nr. 991/2020 au stabilit ca serviciul de pilotaj al
navelor maritime si fluviale constituie un serviciu obligatoriu in anumite porturi
(Constanta, Briila, Galati, Tulcea si Sulina) si in anumite circumstante. In special, aceste
dispozitii prevad ca astfel de servicii de pilotaj sunt furnizate doar prin intermediul
corpului propriu al pilotilor al administratiilor portuare AFDJ Galati, Compania Nationala
Administratia Porturilor Maritime S.A. Constanta (,,APM Constanta”) si Administratia

Canalelor Navigabile S.A. (,,ACN”), fiecare pentru porturile/zonele din propria

competenta.

S.C. Canal Sea Services S.R.L. (,,Canal Sea”) este 0 societate autorizata sa furnizeze
serviciul public de pilotaj al navelor maritime Th conformitate cu normele de drept
international si cu regimul de navigatie pe Dunare. Canal Sea a operat servicii de pilotaj
pe tronsonul romanesc al Dunarii, intre portul Sulina si portul comercial Braila (km 175)
si in porturile situate pe acest tronson (Sulina, Tulcea, Galati si Braila) pana in luna iulie
2017, detinand licenta PNM nr. 78-GL, pe baza contractului nr. 68/29-06-2012 pentru
prestarea de servicii de pilotaj incheiat cu AFDJ Galati in baza Ordinului nr. 1008/2012.

La Tnceputul anului 2017, AFDJ Galati a lansat o procedura publica de achizitii publice,
la care Canal Sea a participat’.

Dupa mai putin de sase luni, in urma adoptarii Ordinului nr. 708/2017, au fost reziliate
toate contractele existente pentru prestarea de servicii de pilotaj cu operatorii specializati,
inclusiv cel incheiat intre AFDJ Galati si Canal Sea. De atunci, serviciile de pilotaj sunt
furnizate exclusiv de AFDJ Galati®.
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Obiectivul acestei licitatii publice nu este pe deplin clar din documentele prezentate, dar Comisia intelege ca
pe baza acesteia urmau si fie incheiate contracte de furnizare a serviciilor de pilotaj Tn porturile/zonele din
competenta AFDJ Galati.

Tn plangerea adresata Comisiei, Canal Sea consideri cd exclusivitatea pentru furnizarea de servicii de pilotaj
a fost acordata prin Ordinul nr. 708/2017 si ulterior doar confirmata prin Ordinul nr. 991/2020. In cererea de
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Ordinul nr. 991/2020 a consacrat aceasta situatie si a extins aceeasi modalitate de furnizare
a serviciilor de pilotaj exclusiv prin intermediul administratiilor portuare, care exclude
operatorii privati, pentru toate navele maritime si fluvio-maritime in zonele aferente

porturilor Constanta, Braila, Galati, Tulcea si Sulina.

Canal Sea a depus o actiune in fata instantelor nationale prin care a solicitat anularea
acestui ordin (care este obiectul prezentei cauze inaintea Inaltei Curti de Casatie si
Justitie), considerand, printre altele, ca acorda un ajutor de stat interzis prin intermediul
articolului 107 (1) din TFUE administratiilor portuare care au primit dreptul exclusiv de

a furniza servicii de pilotaj in porturile pe care le administreaza.

anulare a Ordinului nr. 991/2020, care face obiectul prezentei cereri, Canal Sea confirma faptul ca Ordinul
nr. 708/2017 modificase deja functionarea serviciului de pilotaj.



15.

c) Procedura in fata instantei nationale si principalele argumente ale partilor in

litigiul national

In cererea de anulare formulata in fata instantei nationale, Canal Sea invoca mai multe
motive pentru care Ordinul nr. 991/2020 trebuie anulat. Printre altele, aceasta sustine ca
acest ordin trebuie considerat ca acordand un ajutor de stat ilegal in favoarea APM
Constanta, AFDJ Galati si ACN, avand in vedere ca dreptul exclusiv privind furnizarea

serviciilor de pilotaj:

a) este acordat unor intreprinderi care isi desfasoara activitatea pe o piata deschisa

concurentei;

b) creeaza un avantaj economic sau financiar pentru APM Constanta, AFDJ Galati si

ACN, deoarece le consolideaza pozitia pe piata;

c) implica resurse de stat si este imputabil statului, avand in vedere ca din referatul de
aprobare a Ordinului nr. 991/2020 reiese ca scopul principal al modificarii a fost cresterea
Ordinul nr. 991/2020 ar implica resurse publice, avand in vedere ca serviciile de pilotaj
sunt platite si din bugetul intreprinderilor publice detinute integral de Ministerul
Transporturilor*2, Tn cele din urma, bugetul intreprinderilor de stat este adoptat prin

hotirari ale Guvernului, care previd, de asemenea, sumele pentru serviciile de pilotaj*?;
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Canal Sea sustine cé rentabilitatea serviciului de pilotaj a fost demonstrata prin Decizia Consiliul Concurentei
nr. 51/2016.

Canal Sea considera, de asemenea, ca instantele nationale au stabilit implicarea resurselor publice in operarea
serviciilor de pilotaj: a) Curtea de Apel Galati a stabilit, cu autoritate de lucru judecat prin Decizia nr.
3125/2017 pronuntatd in dosarul nr. 4657/121/2014, ca sunt implicate si gestionate resurse publice de stat,
fiind obligatorie respectarea procedurii de achizitii publice; si b) Tribunalul Bucuresti, prin Decizia nr.
3316/2016, a confirmat amenda primitd de AFDJ Galati de catre Autoritatea Nationald de Reglementare
pentru Monitorizarea Achizitiilor Publice pentru nerespectarea procedurilor de achizitie publica.

Canal Sea arata ca au fost acordate subventii din resurse bugetare APM Constanta, AFDJ Galati si ACN. De
exemplu, Ordinul nr. 708/2017 a inclus n buget, din resursele financiare gestionate de stat, angajarea de
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16.

17.

d) masura este de facto selectiva, intrucat prestarea de servicii de pilotaj a fost incredintata

exclusiv APM Constanta, AFDJ Galati si ACN;

e) masura denatureazd sau ameninta sa denatureze concurenta si afecteaza schimburile
comerciale dintre statele membre, ceea ce poate fi prezumat in conformitate cu

jurisprudenta instantelor Uniunii.

Canal Sea considera, de asemenea, ca*

a) nu exista nicio disfunctionalitate a pietei si reiese din referatul de aprobare a Ordinului
nr. 991/2020 ca instituirea unui monopol in favoarea APM Constanta, AFDJ Galati si
ACN a fost determinata de motive de presupusa oportunitate, fara efectuarea unor studii

de specialitate, fara notificarea Comisiei in conformitate cu articolul 108 alineatul (3)

TFUE si fara consultarea Consiliului Concurentei din Romania;

b) Ordinul nr. 991/2020 a fost emis fara sa fi existat un interes public superior care sa
justifice modificarea modului in care functioneaza serviciul de pilotaj al navelor maritime

si de navigatie interioara si fard o motivare adecvata,

c) emiterea Ordinului nr. 991/2020 ar fi incélcat, de asemenea, dispozitiile nationale
privind normele de tehnica legislativa pentru elaborarea actelor normative, precum si

dispozitiile legislatiei UE™.

Pe de alta parte, Ministerul Transporturilor sustine ca, in porturile europene, serviciile de
pilotaj sunt considerate servicii de interes public, care nu pot face obiectul unui sistem

concurential si sunt furnizate de administratiile portuare sau de o singurd asociatie
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personal specializat, respectiv 40 de piloti, iar bugetul pentru anul 2017 al AFDJ Galati a fost aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 264/2017.

Printre alte argumente, Canal Sea invoca o incalcare a principiului Increderii legitime. Astfel, AFDJ Galati si
Ministerul Transporturilor ar fi creat impresia ca raportul juridic dintre parti, constand in contractul de prestari
de servicii cu operatorii economici autorizati sd efectueze serviciul de pilotaj de nave maritime si fluvio-
maritime, Tn vigoare incepand cu 1 iulie 2012, pentru o perioadd de 5 ani, ar fi prelungit in conditii identice.
Potrivit Canal Sea, autoritatile romane nu au comunicat intr-un termen rezonabil, cu cel putin 6 luni inainte,
modificarea prestarii serviciului, a conditiilor de functionare a acestuia si nici monopolizarea serviciului si
inchiderea pietei pentru a permite prestatorilor de servicii privati sd se adapteze sau s introducd actiuni in
justitie in vederea unei posibile protectii jurisdictionale. In plus, AFDJ Galati ar fi desfisurat toate procedurile
de achizitie publica pentru incheierea unui nou contract pentru o perioada de 5 ani incepand cu 1 iulie 2017,
iar Canal Sea a fost pe deplin convinsa ca raportul juridic va continua in acelasi mod dupa finalizarea
procedurii.

De exemplu, Directiva (UE) 2018/958 a Parlamentului European si a Consiliului din 28 iunie 2018 privind

efectuarea unui test de proportionalitate inainte de adoptarea unor noi reglementari referitoare la profesii (JO
L 173, 9.7.2018, p. 25).



profesionald (compusa exclusiv din piloti). In special, Ministerul Transporturilor arata

urmatoarele:

a) adoptarea Ordinului nr. 991/2020 a fost precedata de o dezbatere publica. Potrivit
acestei dezbateri, experienta din ultimii ani si analizele expertilor au aratat ca, in cadrul
serviciilor de pilotaj competitive, siguranta navigatiei este afectata si ca pilotii trebuie sa
actioneze cu integritate deplind, fard presiuni comerciale, pentru a putea asigura
securitatea si continuitatea serviciului, concurenta impiedicand realizarea unui serviciu

eficient si sporind costurile totale de furnizare a acestuia;

b) la adoptarea Ordinului nr. 991/2020 s-a tinut seama, de asemenea, de preocupdrile
exprimate de Asociatia europeand a pilotilor maritimi (APEM), precum si de dispozitiile
capitolului 11 din Regulamentul (UE) 2017/352.1¢ Tn conformitate cu acest regulament,
accesul la piata furnizarii de servicii portuare in porturile maritime poate fi supus ,,a)
cerintelor minime pentru furnizarea de servicii portuare; (b) limitarea numarului de
furnizori; [...]”Y". Limitirile respective trebuie si respecte anumite cerinte previzute in
capitolul Il din Regulamentul (UE) 2017/352. Cu toate acestea, in temeiul articolului 10
din Regulamentul (UE) 2017/352, pilotajul ar fi exceptat de la aplicarea capitolului II si
,tatele membre pot decide sa aplice prezentul capitol [...] pilotajului. Statele membre
informeaza Comisia cu privire la o astfel de decizie.” Prin urmare, in ceea ce priveste
serviciile de pilotaj, statele membre ar fi suverane sa decida cu privire la organizarea si
punerea lor in aplicare, fard ca acest lucru sa constituie o incdlcare a normelor in materie
de concurenti sau o incilcare a regulamentului sau si implice ajutoare de stat'®. Ministerul
Transporturilor considerd ca motivul acestei derogari de la aplicarea capitolului II din
Regulamentul (UE) 2017/352 este faptul ca pilotajul furnizeaza industriei de transport
maritim un serviciu esential si unic care, daca ar fi deschis concurentei, ar pune in pericol

siguranta si securitatea maritima, protectia mediului si eficienta porturilor;

16
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18

Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 februarie 2017 de stabilire
a unui cadru privind furnizarea de servicii portuare si a normelor comune privind transparenta financiara a
porturilor (JO L 57, 3.3.2017, p. 1).

Articolul 3 (Organizarea serviciilor portuare) din Regulamentul (UE) 2017/352 (care face parte din capitolul
).

Cu toate acestea, Canal Sea sustine ca, dimpotriva, pentru a limita numarul de furnizori de servicii de pilotaj,
Romania ar fi trebuit sd informeze/sd notifice Comisiei intentia de a aplica dispozitiile capitolului II din
Regulamentul (UE) 2017/352.



18.

19.

¢) Ordinul nr. 991/2020 a fost emis in aplicarea unor dispozitii ale Ordonantei Guvernului
nr. 22/1999, care ar prevedea in mod expres obligatia de a furniza servicii de pilotaj de
citre administratiile portuare. In conformitate cu articolul 50 alineatul (1) si alineatul (6)
din Ordonanta Guvernului nr. 22/1999, prestarea serviciilor de pilotaj poate fi efectuata
(i) prin corpul de piloti apartindnd administratiei portuare; (ii) prin operatorii economici
specializati autorizati pe baza unui contract incheiat in mod nediscriminatoriu ntre
administratia portuard si operatorii economici respectivi; sau (iii) prin concesionarea
serviciului de pilotaj de catre administratia portuard operatorilor economici specializati,
in conditiile legii. Astfel, Ordinul nr. 991/2020 nu ar favoriza administratia portuara, Ci ar
pune in aplicare dispozitii legale exprese, si anume articolul 50 alineatul (1) si alineatul
(6) din Ordonanta Guvernului nr. 22/1999, cu scopul de a asigura aplicarea legii si de a

spori siguranta navigatiei.

Tn plus, potrivit Ministerului Transporturilor, Ordinul nr. 991/2020 respectd normele
privind ajutoarele de stat, deoarece nu este indeplinitd conditia ca beneficiarul sa fie o
intreprindere (care desfisoarid o activitate economici). In ceea ce priveste natura
pilotajului ca activitate neeconomica a autoritatii publice, Ministerul Transporturilor

consideri ci practica Comisiei este coerenti in aceasta privinta®,

Prin urmare, potrivit Ministerului Transporturilor, Ordinul nr. 991/2020 restabileste un
echilibru just intre cerintele de interes public general si imperativele de protejare a
drepturilor individuale in aplicarea dispozitiilor Regulamentului (UE) 2017/352 prin care
se stabileste ca statele membre sunt suverane sd decida cu privire la modul de organizare
si prestare a serviciilor de pilotaj, inclusiv modul in care acestea sunt prestate, exclusiv si
direct de citre autoritatea portuard. In consecinta, intrucat Ordinul nr. 991/2020 nu ar
implica niciun ajutor de stat, nu ar exista nicio obligatie de notificare prealabild catre

Comisie, iar Romania nu ar fi incélcat articolul 108 alineatul (3) din TFUE.
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Ministerul Transporturilor se refera la Decizia Comisiei din 27 iulie 2017, Impozitarea porturilor in Franta,
SA.38398, Franta (JO C 332, 14.12.2017, p. 24), care prevede la considerentul (44): ,,Comisia nu contestd
faptul ca porturilor le pot fi delegate sarcini de putere publica sau neeconomice, cum ar fi controlul si
siguranta traficului maritim sau supravegherea antipoluare sau cd, atunci cand indeplinesc aceste sarcini,
porturile nu sunt intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Comisia precizeazd in
aceasta privintd cd scutirea de la plata impozitului pe profit vizatd de prezenta procedura nu ar putea, prin
urmare, sd constituie un ajutor de stat decdt in cazul in care aceasta se referd la venituri generate de activitati
economice. In schimb, faptul ci o entitate desfisoard una sau mai multe activititi de putere publicd sau
neeconomice nu este suficient pentru a exclude, in general, calificarea drept ,,intreprindere”. Un port va fi
considerat o ,,intreprindere’” daca — si in masura in care desfasoara de fapt una sau mai multe activitati
economice”.



20.

Avénd n vedere cele de mai sus, pentru a se putea pronunta cu privire la cererea de anulare
a Ordinului nr. 991/2020, Inalta Curte de Casatie si Justitie a solicitat avizul Comisiei cu
privire la argumentele privind ajutorul de stat prezentate de Canal Sea si de Ministerul
Transporturilor. In special, Inalta Curte de Casatie si Justitie a solicitat avizul Comisiei cu

privire la urmatoarea intrebare:

wDaca masura luata de Statul Roman, prin Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor, in cuprinsul Ordinului nr. 991/2020, prin care a fost inchisa piata
serviciilor de pilotaj maritim existenta panad la data de 31.12.2020, aceste servicii urmand
a fi prestate in mod exclusiv prin Compania Nationala ,, Administratia Porturilor
Maritime” S.A. Constanta, Regia autonoma Administratia Fluviala a Dunarii de Jos
Galati si Compania Nationala Administratia Canalelor Navigabile S.A., poate fi
considerata ajutor de stat in sensul art. 107 alin. (1) din TFUE?”

1. AVIZUL COMISIEI

21.

22.

23.

a) Observatii preliminare

O instanta nationala poate fi investitd cu solutionarea unor litigii cu privire la interpretarea
si aplicarea notiunii de ajutor, prevazuta la articolul 107 alineatul (1) TFUE, n special in
scopul de a stabili dacd o masura de stat ar fi trebuit sau nu ar fi trebuit sa fie supusa
procedurii de control prealabil prevazute la articolul 108 alineatul (3) TFUE si, daca este

cazul, de a verifica daci statul membru in cauzi a respectat aceasti obligatie®.

Calificarea ca ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE presupune
ntrunirea a patru conditii, si anume sa existe o interventie a statului sau prin intermediul
resurselor de stat, aceasta interventie sa fie susceptibila sa afecteze schimburile comerciale
intre statele membre, sd acorde un avantaj selectiv beneficiarului sau si s denatureze sau

si ameninte si denatureze concurenta®.

Comisia considera ca, In cauza de fatd, elementele prevazute de articolul 107 alineatul (1)
care necesita o atentie deosebita sunt cele privind (i) notiunea de intreprindere si de

activitate economica; si (ii) denaturarea concurentei.
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A se vedea Tn acest sens hotararea Curtii in cauza C-672/13 OTP Bank Nyrt, EU:C:2015:185, punctele 31 si
38, hotararea Curtii in cauza C-39/94 SFEI, EU:C:1996:285, punctul 49.

A se vedea 1n acest sens hotararea Curtii in cauza C-262/12 Vent De Colére!, EU:C:2013:851, punctul 15 si
jurisprudenta citata la acest punct.



24,

25.

26.

217.

In ceea ce priveste celelalte elemente previzute de aceasta dispozitie, Comisia observa ca
Ordinul nr. 991/2020 este o masura imputabila statului, deoarece a fost adoptat de
Ministerul Transporturilor, care este o autoritate publica. De asemenea, nu pare sa fie
disputat faptul ca respectivul act acorda drepturi exclusive APM Constanta, AFDJ Galati
si ACN cu privire la furnizarea serviciului de pilotaj in porturile/zonele pe care le
gestioneaza. Or, acordarea de drepturi exclusive farda o remuneratic adecvatd in
conformitate cu nivelul pietei poate constitui o renuntare la venituri de stat (precum si
acordarea unui avantaj)??. In ceea ce priveste selectivitatea, Comisia observa ca serviciul
de pilotaj cu privire la anumite zone/porturi a fost rezervat acestor entitati prin Ordinul nr.
991/2020, fiecare entitate avand un monopol pentru fiecare zona/port. Avand in vedere ca
ar fi vorba despre ajutoare individuale acordate celor trei entitati, potrivit jurisprudentei,
existenta avantajului permite, in principiu, si se prezume selectivitatea misurii?®. De
asemenea, o astfel de masura poate afecta schimburile comerciale intre statele membre,
tinand seama ca furnizori din alte state membre pot fi interesati s furnizeze astfel de
servicii in Romania, iar serviciile de pilotaj sunt obligatorii pentru toate navele maritime

si fluvio-maritime care tranziteaza porturile respective.
In cele ce urmeaza, Comisia va analiza in detaliu elementele de la punctul 23.
b) Notiunea de intreprindere si exercitarea prerogativelor de putere publica

Instantele Uniunii au sustinut in mod constant ca orice activitate care consta in oferirea de

bunuri si servicii pe o piati este o activitate economici®*,

Existenta sau nu a unei piete pentru anumite servicii poate depinde de modul in care
serviciile respective sunt organizate in statul membru in cauza si, prin urmare, poate varia
de la un stat membru la altul. De asemenea, in functie de optiunile politice sau de evolutiile
economice, clasificarea unei anumite activitdti ca activitate economica sau neeconomica
poate varia in timp. Decizia unei autoritati publice de a nu permite unor terte parti sa
furnizeze un serviciu, spre exemplu deoarece furnizeaza serviciul respectiv prin

intermediul unui operator intern, nu exclude insa existenta unei activitati economice.

22

23

24

Comunicarea Comisiei C/2016/2946 privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionata la articolul
107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (,,Comunicarea privind notiunea de
ajutor”) (JO C 262, 19.7.2016, p. 1), punctul 53.

Comunicarea privind notiunea de ajutor, punctul 121. A se vedea de asemenea cauza C-15/14 P, Comisia v
MOL, EU:C:2015:362, punctul 60; cauza C-270/15 P, Regatul Belgiei v Comisia, EU:C:2016:489, punctul
49; cauza T-314/15 Grecia v Comisia, EU:T:2017:903, punctul 79.

Comunicarea privind notiunea de ajutor, punctul 12.
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28.

29.

Chiar daca existd o inchidere a pietei, poate exista o activitate economica atunci cand alti

operatori ar fi dispusi si capabili si furnizeze serviciul respectiv pe piata respectiva®.

Potrivit jurisprudentei, nu prezintd caracter economic activitdtile legate de exercitarea
prerogativelor de autoritate publica, astfel incat activitatile mentionate nu intra in
domeniul de aplicare al normelor in materie de ajutoare de stat. Faptul ca o entitate
dispune, pentru exercitarea unei parti din activitatile sale, de prerogative de putere publica
nu Impiedica, insa, calificarea acesteia drept intreprindere in masura in care desfasoara
alte activitati de naturd economici. In misura in care o entitate publici desfisoard o
activitate economicd ce poate fi disociatd de exercitarea prerogativelor sale de putere
publica, entitatea respectivd actioneaza, in ceea ce priveste aceastd activitate, In calitate
de intreprindere. Astfel, in materie de ajutoare de stat, statutul juridic al unei entitéti In
dreptul national este lipsit de relevantd in ceea ce priveste calificarea acesteia din urma
drept Intreprindere. Chiar si un organ care este integrat in administratia statului cu care se

confundi in aceeasi persoani juridica poate fi calificat drept intreprindere?.

In cauza de fatd, Ministerul Transporturilor sustine ci presupusii beneficiari ai ajutorului
(si anume APM Constanta, AFDJ Galati si ACN) nu desfasoara o activitate economica, Ci
exercita prerogative de putere publica atunci cand furnizeaza servicii de pilotaj. Ministerul
pare a se intemeia n acest sens pe punctul 17 litera (c) din Comunicarea privind notiunea
de ajutor, potrivit caruia ,,Articolul 107 alineatul (1) [TFUE] nu se aplica in cazul in care
statul actioneaza ,, prin exercitarea puterii publice” sau in cazul in care entitatile publice
actioneaza ,,in calitatea lor de autoritati publice”. Se poate considera ca o entitate
actioneazda prin exercitarea prerogativelor de autoritate publica in cazul in care
activitatea respectiva face parte din functiile esentiale ale statului sau este legata de acele
functii, prin natura sa, prin obiectivul sau si prin normele care se aplica in cazul
acesteia. In general, cu exceptia cazului in care statul membru in cauzd a decis sd
introduca mecanisme de piata, activitdtile care fac parte in mod intrinsec din
prerogativele autoritatii oficiale si care sunt exercitate de stat nu constituie activitati

economice. Exemple de astfel de activitati sunt urmdtoarele: [...] C) controlul si siguranta

traficului maritim”.

%5 Comunicarea privind notiunea de ajutor, punctele 13 si 14.

% A se vedea Tn acest sens recent cauza T-166/21 Autorita di sistema portuale del Mar Ligure occidentale v

Comisia, EU:T:2023:862, punctele 67-69 si jurisprudenta citata.
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30.

31.

32.

33.

34.

Cu toate acestea, Comisia considera ca trebuie realizata o diferentiere intre activitdtile de
control si de asigurare a sigurantei traficului maritim si furnizarea efectiva a unor servicii
pe o piata care trebuie sa respectele normele de siguranta a traficului maritim sau care

contribuie la realizarea in conditii de siguranta a traficului.

Potrivit jurisprudentei, intrd in sfera unor astfel de activitdti de control o misiune care
consta in verificarea faptului ca intreprinderile interesate vor putea furniza operatiunile
portuare pe care le propun in conformitate cu cerintele legale. Exercitarea unor astfel de
sarcini este, in principiu, o prerogativd de putere publici fird caracter lucrativ?’. Prin
urmare, realizand o paralela cu cauza de fata, controlul modului de furnizare a serviciilor

de pilotaj de cétre alte intreprinderi ar putea constitui o prerogativa de putere publica.

Tntr-o decizie anterioara privind porturile belgiene, Comisia a considerat activititile de
control al traficului maritim si de siguranta ca fiind activitati ale autoritatii publice (deci

neeconomice) avand in vedere ci respectivele activititi nu au generat venituri®,

Insa, situatia este diferitd in cauza de fati. Intr-adevir, Canal Sea reclama faptul ca
furnizarea serviciilor de pilotaj este 0 activitate remunerata, aceasta activitate fiind o
activitate economicd profitabild si ca a furnizat astfel de servicii, Tmpreuna cu alti

operatori, cel putin pana in anul 2017.

In ceea ce priveste istoria legislativa a reglementarii serviciilor de pilotaj la nivelul
Uniunii, Comisia observa ca nu s-a considerat util ca pilotajul sa fie inclus in domeniul de
aplicare al propunerii de directiv privind accesul la piata serviciilor portuare? (care a fost
retrasa in 2006 din cauza lipsei consensului). Expunerea de motive preciza ca ,,se pune un
accent deosebit pe importanta esentiald a particularitatilor serviciului [de pilotaj]. Aceste

particularitati, in special obligatiile de serviciu public si considerentele de siguranta

27 A se vedea Tn acest sens recent cauza T-166/21 Autorita di sistema portuale del Mar Ligure occidentale v

28

29

Comisia, EU:T:2023:862, punctul 100 si jurisprudenta citata.

A se vedea Decizia Comisiei din 16 octombrie 2002, Subventions aux régies portuaires pour [’exécution de
mission relevant de la puissance publique, SA.14043 — Belgique, considerentul (16), la care se precizeaza ca
activitatile referitoare la controlul si siguranta traficului maritim ,,nu genereaza niciun fel de venituri din partea
utilizatorilor portuari si, prin insdsi natura lor, nu sunt susceptibile sa genereze venituri. Prin urmare, aceste
sarcini tin de autoritatea publica”. Cu toate acestea, trebuie remarcat faptul cd Comisia a luat in considerare
faptul ca activitatile desfasurate de ,,régies portuaires” care au constat in exercitarea prerogativelor de
autoritate publica nu erau incluse in Propunerea de directiva a Parlamentului European si a Consiliului privind
accesul la piata serviciilor portuare, care viza liberalizarea serviciilor portuare, toate fiind considerate servicii
,comerciale” care genereaza venituri pentru furnizor.

Propunere de directiva a Parlamentului European si a Consiliului privind accesul la piata serviciilor portuare,
COM/2004/0654 final — COD 2004/0240.
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35.

maritima legate de pilotaj, au fost recunoscute de Parlamentul European, Consiliu si
Comisie in timpul discutarii propunerii initiale. Acesta este motivul pentru care au
considerat ca autorizatiile de pilotaj pot fi supuse unor criterii deosebit de stricte legate
de obligatiile de serviciu public si de siguranta maritima, acest lucru ar putea viza in
special cunoasterea explicita si capacitatea de navigatie pentru zonele locale de operare.

Tn acest Scop, autoritatile competente pot, de la caz la caz, fie sa rezerve pentru ele insele,

fie sa acorde in mod direct un drept exclusiv unei organizatii pentru furnizarea de servicii

de pilotaj intr-un port. Prin urmare, este permisa adoptarea unor solutii specifice
portului’®® (subl. ns). Tntr-adevir, articolul 14 din propunerea de directiva privind accesul
la piata serviciilor portuare propunea un regim specific pentru pilotaj din cauza sigurantei

maritime si a cerintelor de serviciu public®

. Cu toate acestea, aceastd propunere nu
excludea faptul ca serviciile de pilotaj pot fi furnizate ca servicii comerciale, pe o piata,
in concurenta cu alte servicii. Dimpotriva, faptul ca se puteau acorda autorizatii in conditii

restrictive arata ca aceste servicii puteau fi furnizate pe o piatd, de mai multi furnizori.

In urma retragerii propunerii de directiva, cadrul juridic pentru furnizarea de servicii
portuare a fost stabilit prin Regulamentul (UE) 2017/352. Acest regulament vizeaza
liberalizarea serviciilor portuare fie in interiorul zonei portuare, fie pe cdile navigabile de
acces la port si se aplicd, de asemenea, pilotajului®?. Cu toate acestea, considerentul (39)
prevede ca ,,In conformitate cu Rezolutia A.960 a Organizatiei Maritime Internationale,
fiecare zona de pilotaj necesita experienta foarte specializata si cunostinte locale din

partea pilotului. Mai mult decat atat pilotajul este in general obligatoriu si adesea

oreanizat sau furnizat chiar de cdtre statele membre. In plus, Directiva 2009/16/CE a

Parlamentului European si a Consiliului confera un rol pilotilor in raportarea catre
autoritatile competente a deficientelor evidente care pot prejudicia navigarea in
siguranta a navei sau care pot constitui o amenintare pentru mediul marin sau pot dauna

acestuia. In plus, atunci cand conditiile de siguranta permit acest lucru, este important

30

31

32

A se vedea expunerea de motive a Propunerii de directiva privind accesul la piata serviciilor portuare, § 3,
pag. 5-6.

Expunerea de motive a propunerii de directiva privind accesul la piata serviciilor portuare, p. 9. A se vedea,
de asemenea, considerentul 37: ,.importanta deosebiti a serviciilor de pilotaj pentru siguranta traficului
maritim si, prin urmare, pentru protectia mediului in regiunile deosebit de vulnerabile necesita aplicarea
unor norme specifice”; si articolul 14: ,./n ceea ce priveste serviciul de pilotaj, statele membre pot supune
acordarea autorizatiei mentionate la articolul 7 [pentru furnizarea de servicii portuare intr-un port] unor
criterii deosebit de stricte privind siguranta maritima si cerinte de serviciu public”.

Cu exceptia serviciilor de pilotaj de mare adancime. A se vedea articolul 1 alineatul (2) litera (f) si
considerentul 8 din Regulamentul (UE) 2017/352.
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36.

37.

ca toate statele membre sa incurajeze utilizarea certificatelor de exceptare de la pilotaj
sau a unor mecanisme echivalente cu scopul de a imbunatati eficienta in porturi, in
special pentru a stimula transportul maritim pe distante scurte. Pentru a preveni
eventuale conflicte de interese intre astfel de functii de interes public si consideratii de
ordin comercial, capitolul Il din prezentul regulament nu ar trebui sa se aplice in cazul
pilotajului. Cu toate acestea, statele membre ar trebui sa dispuna in continuare de
libertatea de a decide sd aplice capitolul II in cazul pilotajului. In cazul in care hotdrdsc
sd faca acest lucru, Comisia ar trebui sd fie informatd in mod corespunzdtor, pentru a se
asigura distribuirea de informatii relevante”®. (subl. ns). Prin urmare, posibilitatea
statelor membre de a excepta pilotajul de la capitolul 1l din regulament, care defineste un
cadru pentru furnizarea de servicii portuare, poate fi atribuita modului de organizare a
serviciilor de pilotaj in unele state membre, care poate implica, intr-adevar, in unele

cazuri, exercitarea unor prerogative de putere publica.

Aceasta nu inseamnd 1nsd cd furnizarea serviciilor de pilotaj nu poate avea caracter
comercial. Dimpotriva, faptul ca acestor servicii li se pot aplica prevederile capitolului IT
din acest regulament, privind furnizarea de catre mai multi operatori, cu respectarea
anumitor conditii, arata ca serviciile de pilotaj pot fi servicii cu caracter comercial. Faptul
ca serviciile de pilotaj pot avea caracter comercial, desi pot fi expuse mai putin
concurentei, este recunoscuta de regulament. Astfel, articolul 12 din regulament prevede

ca taxele pentru serviciile de pilotaj care nu sunt expuse unei concurente reale se stabilesc

in mod transparent, obiectiv si nediscriminatoriu si sunt proportionale cu costul serviciului
furnizat. In orice caz, potrivit unei jurisprudente constante, considerentele unui act al
Uniunii nu au o valoare juridica obligatorie si nu pot fi invocate in mod util pentru a deroga

de la insesi dispozitiile actului in cauzi3,

Tn acelasi timp, Curtea de Justitie a considerat deja ci serviciile de pilotaj obligatorii pot

fi servicii cu caracter comercial, fiind furnizate contra unei remuneratii®®, iar

33

34

35

A se vedea, de asemenea, considerentul (46) din Regulamentul (UE) 2017/352 ,, Taxele de servicii portuare
aplicate de furnizorii de servicii portuare in temeiul obligatiilor de serviciu public si taxele pentru serviciile
de pilotaj care nu sunt expuse concurentei efective ar putea implica un risc mai mare de abuz de pret in
cazurile in care existd o putere de monopol. Pentru aceste servicii, ar trebui stabilite masuri pentru a se
asigura ca tarifele sunt stabilite in mod transparent, obiectiv si nediscriminatoriu si sunt proportionale cu
costul serviciului furnizat”.

A se vedea cauza T-818/14 BSCA v Comisia, EU:T:2018:33, punctul 114 si jurisprudenta citata.

Cu toate acestea, simplul fapt ca un produs sau un serviciu furnizat de un organism public care este legat de
exercitarea de catre acesta din urma a unor prerogative de putere publicd este furnizat in schimbul unei
remuneratii prevazute de lege nu este suficient pentru a califica activitatea exercitatd drept activitate
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38.

39.

40.

intreprinderile care le furnizeaza sunt supuse regulilor de concurenta, chiar daca le-a fost

incredintat un drept exclusiv>®.

In plus, intr-o cauza privind natura activitatilor desfasurate de administratorul unui
aeroport, Tribunalul a ardtat ca sistemele care contribuie la siguranta aterizarii nu
contribuie la controlul si la supravegherea spatiului aerian (si prin urmare nu intra in sfera
prerogativelor de putere publica), ci contribuie la furnizarea de servicii pe care aeroportul
le ofera, in context concurential, companiilor aeriene ca parte a activitatii sale generale,

337, Comisia observi ci se poate realiza o paraleld intre

care este o activitate economic
aceasta situatie si cea a unui administrator al unui port care ofera companiilor maritime
servicii de pilotaj care contribuie la realizarea in siguranta a traficului intr-o anumita zona

care tine de respectivul port.

Prin urmare, revine instantei nationale sarcina de a evalua (i) statutul fiecaruia dintre
presupusii beneficiari (si anume, daca sunt intreprinderi publice care exercita si activitati
economice sau exercita doar atributii de putere publica), (ii) in cazul in care furnizeaza si
activitati economice si neeconomice, daca prerogativele de putere publica pot fi disociate
de activitatile de natura economica, (iii) daca furnizarea serviciilor de pilotaj ar putea fi
considerata o exercitare a prerogativelor de putere publica de catre presupusii beneficiari
sau acestora le-a fost acordat un drept exclusiv de furnizare a unui serviciu pe o piata,
tinand seama de caracteristicile serviciilor de pilotaj furnizate, inclusiv de modul de
stabilire a remuneratiilor si dacd exista operatori dispusi sau capabili sa le furnizeze cu

respectarea anumitor conditii de siguranta.

La aprecierea acestor aspecte, instanta nationald ar trebui sa ia in considerare si cd daca
un anumit serviciu este prestat in house nu are nicio relevanta pentru natura economica a
activititii®®. Comisia observa de asemenea ci serviciile de pilotaj au fost operate anterior
de intreprinderi private pana cand statul roman a re-monopolizat piata avand in vedere

presupusa necesitate de siguranta a navigatiei. Astfel, pare ca furnizarea acestor servicii

36

37

38

economica si entitatea care o exercitd drept intreprindere (a se vedea n acest cauza T-166/21 Autorita di
sistema portuale del Mar Ligure occidentale v Comisia, EU:T:2023:862, punctul 114 si jurisprudenta citata).
Potrivit jurisprudentei, pot exista astfel de situatii, spre exemplu, in cazurile in care autoritatea nu are niciun
control asupra cuantumului remuneratiei, metodelor de stabilire a acesteia sau utilizarii fondurilor (cauza
T-347/09, Germania/Comisia, EU:T:2013:418, punctul 30 si jurisprudenta citata).

A se vedea cauza C-18/93 Corsica Ferries Italia Srl v Corpo dei Piloti del Porto di Genova, EU:C:1994:195.

A se vedea cauza T-818/14 BSCA v Comisia, EU:T:2018:33, punctul 102 si urmatoarele si jurisprudenta
citata.

Comunicarea privind notiunea de ajutor, punctul 11.
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41.

42.

43.

in Romania nu este indisolubil legatd de exercitarea unor prerogative de putere publica.
De asemenea, furnizarea acestor servicii pare fi realizata cu titlu oneros si nu rezulta din
informatiile disponibile cd remuneratia pentru aceste servicii nu ar fi controlatd de
intreprinderile respective. Comisia intelege si ca exista operatori interesati sa furnizeze
servicii de pilotaj, cel putin in porturile din competenta AFDJ Galati. In plus, cele trei
entitati carora le-au fost incredintate drepturi exclusive par a fi organizate ca intreprinderi
publice, care au drept obiectiv, in general, realizarea unui profit. Prin urmare, pe baza
informatiilor disponibile in cauza de fata, in opinia Comisiei, prima facie, administratiile
portuare desfdsoara o activitate economica atunci cand furnizeaza serviciul de pilotaj in

zonele care se afla in competenta acestora.

Avéand n vedere elementele de mai sus, in cazul in care se va considera ca furnizarea
serviciului de pilotaj constituie o activitate economica, realizatd de intreprinderi, este
necesar sa se analizeze daca masura instituita prin Ordinul nr. 991/2020 denatureaza

concurenta.

Pe de altd parte, dacd instanta nationald va considera totusi ca furnizarea serviciilor de
pilotaj de catre cele trei entitdti intra in sfera prerogativelor de putere publica, Ordinul nr.
991/2020 nu intra in scopul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, avand in vedere ca

presupusii beneficiari ai ajutorului exercita o activitate neeconomica.
c) Instituirea unui monopol legal — distorsionarea concurentei

In conformitate cu punctul 188 din Comunicarea privind notiunea de ajutor, ,,[fJaptul cd
autoritatile atribuie un serviciu public unui prestator intern (chiar daca aveau libertatea
de a incredinta acest serviciu unor terti) nu exclude, ca atare, o posibila denaturare a
concurentei. Cu toate acestea, o posibila denaturare a concurentei este exclusa daca se

indeplinesc urmatoarele conditii cumulative:

(@) un serviciu face obiectul unui monopol legal (stabilit in conformitate cu dreptul
Uniunii);
(b) monopolul legal nu exclude doar concurenta de pe piatd, ci si pentru piatd, in sensul

ca acesta exclude orice concurenta posibila pentru a deveni furnizorul exclusiv al

serviciului in cauzd;

(c) serviciul nu este in concurenta cu alte servicii, §i
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44,

45,

46.

47.

(d) in cazul in care furnizorul de servicii desfdasoard activitati pe o alta piata (geografica
sau a produsului) care este deschisa concurentei, subventiile incrucisate trebuie
excluse. Acest lucru necesita utilizarea wunor conturi separate, alocarea
corespunzatoare a costurilor si a veniturilor, iar finantarea publica furnizata pentru

serviciul care face obiectul monopolului legal nu poate aduce beneficii altor activitati.”

Cu titlu de exemplu, o evaluare detaliata a conditiilor mentionate anterior a fost efectuata
in Decizia Comisiei din 12 iulie 2021 in cazul SA.48706 — Presupus ajutor de stat in

favoarea RVV si Nordwasser GmbH.®

Instanta nationala are sarcina de a verifica daca aceste conditii au fost indeplinite Th mod
cumulativ si de a determina daca exista o denaturare a concurentei, care este una dintre
conditiile pentru ca o misurd sa constituie un ajutor de stat. In cele ce urmeaza, Comisia

se va referi la aplicarea acestor conditii in speta.
(i) Existenta unui monopol legal, stabilit cu respectarea dreptului Uniunii

In conformitate cu practica decizionald a Comisiei, instanta nationald va trebui mai intai
sa evalueze daca a fost instituit un monopol legal in conformitate cu legislatia UE. Astfel,
potrivit Comunicarii privind notiunea de ajutor, ,,un anumit serviciu este rezervat prin
lege sau prin masuri de reglementare unui furnizor exclusiv, cu o interdictie clara pentru
orice alt operator de a furniza un astfel de serviciu (nici macar pentru a satisface o
posibila cerere reziduala din partea anumitor grupuri de clienti). Cu toate acestea,
simplul fapt ca prestarea unui serviciu public este incredintata unei anumite Tntreprinderi
nu inseamnd cd o astfel de intreprindere beneficiazi de un monopol legal”®. Tn plus,
decizia de a inchide o piata trebuie luata de autoritatile sau entitatile publice competente,
in conformitate cu competentele stabilite la nivel national si aceste entitati trebuie sa

actioneze in conformitate cu legislatia Uniunii.

Tn opinia Comisiei, Ordinul nr. 991/2020 constituie o masurd de reglementare care a
rezervat in mod exclusiv APM Constanta, AFDJ Galati si ACN furnizarea serviciului de
pilotaj Tn anumite zone/porturi. In al doilea rand, instanta nationala ar trebuie si cerceteze

daca sustinerile Canal Sea privind faptul ca masura nu a respectat dispozitiile obligatorii

39

40

Decizia Comisiei C(2021) 1736 final din 18 martie 2021 — Presupus ajutor in favoarea RVV si Nordwasser
GmbH, SA.48706 — Germania (JO C 317, 6.8.2021, p. 3), considerentul (48) si urmatoarele.

Nota de subsol 272 din Comunicarea privind notiunea de ajutor. A se vedea in acest sens si Decizia Comisiei
C(2002)2622 din 17 iulie 2002 in cazul N 356/2002 — Regatul Unit — Network Rail (JO C 232, 28.9.2002,
p. 2), considerentele (75)-(77).
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48.

49,

50.

51.

privind normele legislative tehnice de elaborare a actelor normative** si procedurile
nationale in domeniul ajutoarelor de stat*? sunt corecte. Instanta nationala trebuie prin
urmare sd determine daca Incredintarea dreptului exclusiv celor trei entitati a avut loc cu

respectarea dreptului national.

Tn plus, respectarea dreptului Uniunii este deosebit de importanti in spetd. Potrivit
practicii Comisiei, un monopol legal trebuie instituit cu respectarea libertatilor
fundamentale privind piata internd. Comisia a aratat ca, potrivit jurisprudentei, astfel de
masuri pot constitui restrictii ale unor libertati, care pot fi justificate doar daca sunt

indeplinite anumite conditii, dezvoltate de CJUE*,

In acest sens, Comisia observa in primul rind ci serviciile de pilotaj sunt servicii in
domeniul transporturilor maritime. Acestor servicii li se aplicd pe deplin dreptul de
stabilire, prevazut la articolul 49 din TFUE. Pe de altd parte, in ceea ce priveste libera
circulatie a serviciilor, aceasta este reglementatd pe baza masurilor adoptate in temeiul
articolului 100 alineatul (2) din TFUE. Pe baza acestei dispozitii, Uniunea a adoptat
Regulamentul (UE) 2017/352.

Ministerul Transporturilor considera ca instituirea unor drepturi exclusive pentru
serviciile de pilotaj este justificata deoarece statele membre pot decide sd nu aplice
dispozitiile capitolului IT din acest regulament serviciilor de pilotaj. Cu toate acestea, daca
statul membru decide s nu aplice aceste norme pilotajului*®, aceste servicii riman totusi
supuse dispozitiilor tratatului, in special articolului 49, iar stabilirea unui monopol legal

trebuie si respecte acest articol*.

In aceasta privinti, din jurisprudenta CJUE rezulti ci o reglementare nationala care

supune exercitarea unei activitati economice unui regim de exclusivitate in favoarea unui

41

42

43

44

45

Articolul 7 din Legea nr. nr.24/2000, care impune, printre altele, o evaluare preliminara a impactului.

Procedura prevazuta la articolul 7 alineatul (9) si urmitoarele din Ordonanta de urgenta a Guvernului nr.
77/2014 privind procedurile nationale in domeniul ajutoarelor de stat, precum si pentru modificarea si
completarea Legii concurentei nr. 21/1996.

A se vedea considerentul (67) si urmatoarele din Decizia Comisiei din 18 martie 2021 — Presupus ajutor in
Jfavoarea RVV si Nordwasser GmbH, SA.48706 — Germania.

Situatie ce trebuie stabilitd 1n speta de catre instanta nationala. Daca statul membru a decis sa aplice capitolul
Il din regulament serviciilor de pilotaj, instanta nationald trebuie sd aprecieze daca stabilirea dreptului
exclusiv a respectat in special dispozitiile articolelor 6 si 8 din Regulamentul (UE) 2017/352. Comisia si
exprima totusi dubiile ca aceste dispozitii ar fi fost respectate in speta.

A se vedea in acest sens hotdrarea Curtii in cauza C-576/13 Comisia/Spania, EU:C:2014:2430, punctele 36-
38 si jurisprudenta citata.
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52.

53.

54,

singur operator public sau privat este printre altele susceptibild sa constituie o restrictie
privind atat libertatea de stabilire, cat si libera prestare a serviciilor, cu privire la care ar
trebui 1n acest caz sa se aprecieze dacad poate fi justificatd printr-un motiv imperativ de
interes general si, eventual, daca este de natura sa garanteze realizarea obiectivului urmarit

si nu depiseste ceea ce este necesar pentru atingerea acestui obiectiv*®,

Tn acest sens, furnizorii din alte state membre ar putea fi interesati sa se stabileasca in
Romania pentru a oferi servicii de pilotaj. Tn plus, avand in vedere ca dispozitiile Ordinului
nr. 991/2020 se aplica erga omnes, ar putea fi afectate atat intreprinderile din Romania,
cat si cele din alte state membre. De asemenea, modalitatea de furnizare a serviciilor de

pilotaj ar putea afecta furnizarea serviciilor de transport maritim*’.

Daca instanta nationala va considera ca aplicarea libertatii de stabilire este relevanta in
speta, aceasta trebuie sa determine daca monopolul stabilit in favoarea APM Constanta,
AFDJ Galati si ACN cu privire la serviciile de pilotaj este permis, adica daca aceasta
masura instituie un obstacol nejustificat cu privire la intrarea pe piata, adica daca aceasta
restrictie este justificati de un motiv legitim*® si proportionald cu acesta. Comisia observi
ca asigurarea sigurantei maritime ar putea constitui un motiv legitim care ar putea justifica
stabilirea unor restrictii. In ceea ce priveste insi proportionalitatea, Comisia se intreab
daca nu ar putea exista mdsuri mai putin restrictive care sd permita atingerea unui astfel
de obiectiv, precum impunerea obtinerii unor autorizatii de catre Intreprinderi sau piloti

sau stabilirea unor norme stricte ce trebuie respectate in furnizarea unor astfel de servicii.

Tn ceea ce priveste sustinerile Canal Sea privind incilcarea Directivei (UE) 2018/958 prin
faptul ca nu a fost efectuat niciun studiu sau analiza in ceea ce priveste impactul asupra
profesiei de pilot de nave maritime, Comisia observa ca statele membre aveau obligatia
de a adopta masurile de transpunere a acestei directive pana la data de 30 iulie 2020.
Avand in vedere ca Ordinul nr. 991/2020 a intrat in vigoare la data de 1 ianuarie 2021,

instanta nationald ar trebui sa determine daca respecta dispozitiile acestei directive.

(il) Excluderea concurentei nu numai pe piatd, ci si pentru piatd

46

47

48

A se vedea cauza C-394/21 Bursa Romdna de Marfuri, EU:C:2023:146, punctul 47 si jurisprudenta citata.
A se vedea cauza C-18/93 Corsica Ferries Italia Srl v Corpo dei Piloti del Porto di Genova, EU:C:1994:195.

A se vedea in acest sens hotararea Curtii in cauza C-179/14 Comisia/Ungaria, EU:C:2016:108, punctul 165
si jurisprudenta citata.
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55.

56.

S7.

58.

Potrivit Comunicarii privind notiunea de ajutor, trebuie sa se evalueze dacd monopolul
legal exclude nu numai concurenta pe piatd, ci si pentru piatd, in masura in care exclude
orice concurentd posibila intre diferite entitati pentru a deveni furnizorul exclusiv al
serviciului in cauzi. In cazul in care un contract este atribuit printr-o procedura

competitivi, existd concurenti pentru piata®.

Astfel cum reiese din hotararile INPS si Arriva Italia, in general, un monopol legal nu
poate fi stabilit doar pe baza faptului ca autoritatile competente au decis sd incheie un
contract prin intermediul unei atribuiri directe, cu exceptia cazului in care acestea erau
obligate sa atribuie exploatarea serviciilor in cauza exclusiv unei intreprinderi prin acte cu
putere de lege sau acte administrative. Numai ntr-un astfel de caz, s-ar putea considera
cd nu exista concurentd pentru piata. In cazul in care autoritatile relevante isi pastreaza
dreptul de a licita serviciile in cauza, nu se poate concluziona ca a fost exclusa concurenta

pentru piata*®.

In spetd, nu a avut loc nicio procedurd competitivd pentru incredintarea drepturilor

exclusive APM Constanta, AFDJ Galati si ACN.

Cu toate acestea, nu rezulta din informatiile disponibile ca ar exista vreo obligatie legala
sau de reglementare de a acorda dreptul exclusiv privind serviciile de pilotaj celor trei
entitati. Dimpotriva, pare ca autoritatile romane ar fi fost libere sa acorde aceste drepturi
altor furnizori. Tntr-adevir, legislatia nationala®! prevede diferite modalititi de furnizare a
serviciilor de pilotaj care pot fi utilizate alternativ sau complementar. Ministerul
Transporturilor, la adoptarea Ordinului nr. 991/2020, si-a exercitat marja de discretie
prevazuta de Ordonanta Guvernului nr. 22/1999, stabilind ca serviciile de pilotaj in
anumite zone/porturi se furnizeaza doar de catre cele trei entitati, prin excluderea oricaror
alte modalitati de furnizare a acestor servicii. Prin urmare, incredintarea unor drepturi
exclusive administratiilor portuare constituia o posibilitate, nu o obligatie legald sau de

reglementare.

49

50

51

Comunicarea privind notiunea de ajutor, nota de subsol 273.

Hotérarea Curtii in cauza C-659/17, INPS, EU:C:2019:633, punctul 38; Hotérarea Curtii Tn cauza C-385/18,
Arriva ltalia, EU:C:2019:1121, punctul 58 si jurisprudenta citata. A se vedea, de asemenea, considerentul

(81) si urmatoarele din Decizia Comisiei din 12 iulie 2021 — Presupus ajutor in favoarea RVV si Nordwasser
GmbH, SA.48706 — Germania.

Articolul 50 alineatul (1) din Ordonanta Guvernului nr. 22/1999. A se vedea si articolul 50 alineatul (2) din
ordonanta care pare a stabili cd furnizarea serviciilor de catre administratiile portuare are loc in cazul in care
nu exista operatori autorizati sau exista o imposibilitate de furnizare a serviciilor concesionate.
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59.

60.

61.

62.

(iii) Lipsa concurentei cu alte servicii

In ceea ce priveste al treilea criteriu pentru existenta unui monopol legal, serviciul de

pilotaj nu poate fi in concurenti cu alte servicii pe pietele pe care sunt furnizate®?.

Revine instantei nationale sarcina de a verifica daca alte servicii ar fi in concurentd cu

furnizarea de servicii de pilotaj Tn zonele/porturile relevante.
(iv) Absenta subventionarii incrucisate

Tn ceea ce priveste al patrulea criteriu, este de competenta instantei nationale s evalueze
daca presupusii beneficiari ai ajutorului (APM Constanta, AFDJ Galati si ACN) sunt

activi pe alte piete care sunt deschise concurentei.

Tntr-un astfel de caz, acestia trebuie sa dispuna de un sistem de contabilitate separata care
sa excluda subventionarea Incrucisata a serviciilor sau produselor furnizate pe alte piete.
Un astfel de sistem nu ar fi necesar doar in cazul in care celelalte activitati furnizate de
beneficiari au un caracter auxiliar si sunt minore din punct de vedere economic.%® Comisia

nu are la dispozitie informatiile necesare pentru a analiza respectarea acestei conditii.

IV. CONCLUZIE

63.

64.

Avéand in vedere cele de mai sus, pe baza informatiilor disponibile, Comisia considera ca:

a) Ordinul nr. 991/2020 a acordat APM Constanta, AFDJ Galati si ACN un drept

exclusiv de furnizare a serviciilor de pilotaj in anumite zone/porturi;

b) O astfel de masura (i) este acordata din resurse de stat, (ii) imputabila statului, (iii)
ofera un avantaj selectiv beneficiarilor si (iv) poate afecta comertul dintre statele

membre.

c) Este pentru instanta nationala sa determine daca activitatea de furnizare a serviciilor

de pilotaj constituie o activitate economica si dacd denatureaza concurenta.

Pentru a evalua daca serviciile de pilotaj constituie o activitate economica, instanta
nationald ar trebui sa verifice statutul fiecaruia dintre presupusii beneficiari (si anume,
daca sunt intreprinderi publice care exercita si activitdti economice sau exercitd doar

prerogative de putere publicd), (ii) in masura in care furnizeaza si activitati economice si

52

53

A se vedea Decizia Comisiei din 12 iulie 2021 — Presupus ajutor in favoarea RVV si Nordwasser GmbH,
SA.48706 — Germania, considerentele (88)-(90).

A se vedea Decizia Comisiei din 12 iulie 2021 — Presupus ajutor in favoarea RVV si Nordwasser GmbH,
SA.48706 — Germania, considerentul (92).
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65.

V.

66.

67.

68.

neeconomice, dacd prerogativele de putere publica pot fi disociate de activitdtile de natura
economica, (iii) daca furnizarea serviciilor de pilotaj ar putea fi considerata o exercitare a
prerogativelor de putere publica de catre presupusii beneficiari sau acestora le-a fost
acordat un drept exclusiv de furnizare a unui serviciu pe o piata, tindnd seama de
caracteristicile serviciilor de pilotaj furnizate, inclusiv de modul de stabilire a
remuneratiilor si daca exista operatori dispusi sau capabili sa le furnizeze cu respectarea

anumitor conditii de siguranta.

In cazul in care instanta nationald considera ci serviciile de pilotaj din Romania constituie
0 activitate economicd, aceasta ar trebui sa stabileascd dacd masura denatureaza
concurenta, in special dacd sunt indeplinite In mod cumulativ conditiile prevazute la
punctul 188 din Comunicarea privind notiunea de ajutor. in acest sens, instanta nationala
ar trebui sa verifice daca monopolul legal instituit in favoarea celor trei entitati respecta
legislatia nationald si dreptul Uniunii, daca este exclusa concurenta nu numai pe piata, ci
si pentru piatd, daca serviciile respective sunt in concurenta cu alte servicii si daca este

exclus riscul subventiondrii incrucisate.
PUBLICAREA

In temeiul punctului 130 din Comunicarea privind asigurarea respectirii normelor,

Comisia poate pune avizele sale la dispozitia publicului pe pagina sa de internet.

Din acest motiv, Inalta Curte de Casatie si Justitie este rugata si isi dea acordul pentru
publicarea prezentului aviz. In cazul in care avizul contine informatii considerate
confidentiale, inclusiv secrete profesionale si date protejate de RGPD** (,,Informatii
confidentiale”), Inalta Curte de Casatie si Justitie este rugati si furnizeze serviciilor
Comisiei 0 versiune neconfidentiala a acestuia sau sa indice care parti ale avizului ar

contine informatii confidentiale.

Comisia ar fi recunoscitoare daca Inalta Curte de Casatie si Justitie ar putea raspunde cat
mai curand posibil, de preferinta in termen de 2 luni de la data transmiterii prezentului
aviz, la urmitoarea adresa de e-mail: COMP-AMICUS-STATE-AID@ec.europa.eu,
mentionand numirul de dosar SA.108667 (2024/NC) — Cii de navigatie pe Dunire. In

54

Regulamentul (UE) 2018/1725 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2018 privind
protectia persoanelor fizice in ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal de catre institutiile,
organele, oficiile si agentiile Uniunii si privind libera circulatie a acestor date (JO L 295, 21.11.2018, p. 39).
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cazul unor obiectii, Inalta Curte de Casatie si Justitie este rugata sa isi prezinte motivele

pentru acest refuz.

69. Pe langd publicarea preconizata a avizului, Comisia intentioneaza, de asemenea, sa
publice pe pagina sa de internet intreaga hotarare a Inaltei Curti de Casatie si Justitie,
atunci cand aceasta este disponibila, elimindnd informatiile confidentiale sau sa includa
un link catre pagina nationala unde aceasta este publicata, pentru a oferi informatii mai
ample publicului si pentru a face schimb de bune practici cu alte jurisdictii. In acest scop,
Comisia solicita Inaltei Curti de Casatie si Justitie s transmita hotirarea sau, in cazul in
care aceasta a fost publicatd pe o pagina de internet nationald, linkul cétre aceasta pagina.
Cu toate acestea, in cazul in care legislatia nationald nu prevede o astfel de publicare,
Inalta Curte de Casatie si Justitie este rugata sa informeze serviciile Comisiei cat mai

curand posibil, iar Comisia va publica doar avizul.

Am convingerea ca observatiile furnizate mai sus vor fi utile pentru solutionarea cazului

de fata.

Cu stima,
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