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ACTE ALE INSTANTELOR DE CONTENCIOS ADMINISTRATIV

CURTEA DE APEL IASI
SECTIA CONTENCIOS ADMINISTRATIV SI FISCAL

SENTINTA Nr.80/2019
Sedinta publica de la 12 iulie 2019

Dosar nr. 104/45/2019

Completul compus din:

Presedinte — Monica Cocor

Grefier — Valentina-Eugenia Abuhnoaei

Pe rol se afla pronuntarea cauzei de contencios administrativ si fiscal privind pe reclamantele S.C. Auto Dimas — S.R.L.,
S.C. Luandi Tur — S.R.L., S.C. Ami Turing — S.R.L. si S.C. Steli Rodica — S.R.L. in contradictoriu cu paratul Ministerul
Transporturilor, avand ca obiect anulare act administrativ — anularea Ordinului nr. 1.824/2018 al ministrului transporturilor.

Dezbaterile asupra fondului cauzei au avut loc in sedinta publica din 24.06.2019 sustinerile partilor fiind consemnate in

incheierea de sedinta din acea zi.

La termenul de judecata din data de 24.06.2019, instanta a ramas Tn pronuntare, aspect consemnat in incheierea de

sedinta de la aceasta data.

Pentru a da partilor posibilitatea s& depuna concluzii scrise, Curtea a amanat pronuntarea pentru 28.06.2019 si apoi, din

lipsa de timp pentru deliberare, pentru astazi, 12.07.2019.
Dupa deliberare,

CURTEA DE APEL,
deliberand asupra cauzei de contencios administrativ de fata,
constatd urmatoarele:

Prin actiunea inregistratéd pe rolul Curtii de Apel lasi cu
nr. 104/45/2016 reclamantele S.C. AUTO DIMAS — S.R.L., S.C.
LUANDI TUR — S.R.L.,, S.C. AMI TURING — S.R.L,, S.C.
STELI RODICA — S.R.L. au chemat in judecata pe paratul
Ministerul Transporturilor solicitAnd anularea in parte a Ordinului
ministrului transporturilor nr. 1.824/2018 pentru modificarea si
completarea Normelor metodologice privind aplicarea
prevederilor referitoare la organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora stabilite
prin Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile
rutiere, aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor si
infrastructurii nr. 980/2011, respectiv anularea dispozitiilor art. |
pct. 1, pct. 2, pct. 4, pct. 6, pct. 14, pct. 16 si, partial, ale art. |
pct. 18, respectiv punctele 3, 4, 5 si 6 din anexa nr. 18.

In motivarea actiunii, reclamantele au aratat c&, prin emiterea
acestui act normativ, Ministerul Transporturilor a modificat unele
dispoziti ale normelor metodologice privind aplicarea OG
nr. 27/2011 (Ordinul MTI nr. 980/2011), cu jumatate de an inainte de
expirarea valabilitatii actualului program interjudetean de transport
(30 iunie 2019) si cu o luna jumatate Tnainte de afisarea proiectului
noului program de transport si de publicare a calendarului atribuirii
electronice in Sistemul informatic pentru atribuirea electronica a
traseelor nationale (ce a avut loc la data de 31.01.2019).

Reclamantele au calitatea de persoane vatamate, fiind direct
vizate de modificarile aduse normelor metodologice, acestea
activand in domeniul transporturilor rutiere, avand ca obiect de
activitate transportul de calatori, detinand licente de traseu
pentru efectuarea serviciului de transport regulat de persoane in
trafic interjudetean si licente pentru activitdti conexe
transportului rutier — activitati desfasurate de autogara.

Avand Tn vedere faptul ca modificarile aduse Ordinului
nr. 980/2011 incalca grav prevederile normei care ordona in
materie, respectiv OG nr. 27/2011 privind transporturile rutiere,
prevederile Constitutiei Roméaniei, dar si reglementarile
europene in materie — Regulamentul (CE) nr. 1.073/2009
privind normele comune pentru accesul la piata internationala a
serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul si de modificare
a Regulamentului (CE) nr. 561/2006, cu consecinta vatamarii

drepturilor si intereselor operatorilor de transport, au sesizat
autoritatea publica emitenta, Ministerul Transporturilor, n
conditiile art. 7 din Legea nr. 554/2004, solicitand revocarea in
tot a actului normativ astfel emis.

La plangerile prealabile formulate au primit raspuns de la
Ministerul Transporturilor, prin care li s-a comunicat faptul ca
solicitarea de revocare a ordinului a fost respinsa ca neintemeiata.

In atare conditii, prin raportare la dispozitiile art. 1 si 8 din
Legea nr. 554/2004, solicita anularea in parte a Ordinului MT
nr. 1.824/2018, avand in vedere atat ilegalitatea obiectiva a
acestuia prin incalcarea dispozitiilor legale care-i reglementeaza
emiterea, cét si ilegalitatea subiectiva prin vatamarea drepturilor
subiective recunoscute de lege operatorilor de transport.

1.1. Prin modificarea dispozitiilor art. 54 din Ordinul MTI
nr. 980/2011, art. | pct. 1 si pct. 2 din Ordinul MT nr. 1.824/2018
incalca prevederile: art. 1, art. 23, art. 42 din OG nr. 27/2011;
art. 134 lit. b), art. 134 lit. s) pct. xxi din Ordinul MTI nr. 980/2011;
art. 1 alin. (1), art. 11 alin. (1) din Regulamentul european
nr. 1.073/2009; art. 4 alin. (3), art. 6, art. 7, art. 13 lit. a), b), art. 22
alin. (1), art. 30—31 din Legea nr. 24/2000 privind normele de
tehnica legislativa.

Din analiza modificarilor intervenite la art. 54 alin. (3) si (5),
se poate observa faptul ca Ordinul MT nr. 1.824/2018 elimina
posibilitatea recunoscuta operatorilor de transport de a inlocui
provizoriu autobuzul pentru care s-a emis licenta de traseu, in
situatia In care acesta prezintd defectiuni tehnice, dar si
posibilitatea de a inlocui autobuzul titular cu oricare alt autobuz
nominalizat in sistemul ARR pentru celelalte trasee
interjudetene.

Pana la emiterea ordinului, operatorii de transport, in cazul in
care un autobuz titular pe traseu (pentru care s-a emis licenta)
prezenta defectiuni tehnice, aveau posibilitatea de a-I inlocui
provizoriu (180 de zile/an calendaristic) cu unul care nu trebuia
sa indeplineascéa conditii precum aceeasi capacitate si acelasi
punctaj cu al autobuzului pentru care a fost eliberata licenta de
traseu, ci doar licentiat si aflat in parcul auto.

Aceasta modificare nu este justificata si nici motivata de
emitentul actului administrativ, serviciul de transport
interjudetean functiondnd foarte bine pé&nd acum fara
indeplinirea conditiei restrictive a punctajului, conditie ce nu are
corespondent nici in legislatia interna si nici in cea la nivel
european.
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Regulamentul european in materie nr. 1.073/2009 prevede
clar, la art. 1 alin. (1) teza finala, ca schimbarea vehiculului, pentru
a permite ca o sectiune a deplasarii sa fie efectuata cu alte
mijloace de transport, nu aduce atingere aplicarii regulamentului.

Astfel, se observa foarte clar faptul ca eliminarea inlocuirii
provizorii a autobuzului titular, in cazul defectiunilor tehnice,
reprezinta o piedicd n desfasurarea serviciului public de
transport, simpla respectare a punctajului presupunand, de fapt,
inlocuirea autobuzului defect cu un alt autobuz ce are acelasi
an de fabricatie cu cel defect.

De exemplu, in cazul in care licitatia a fost castigata cu
autobuze fabricate in anul 2017, atunci inlocuirea in perioada
30 iunie 2019—30 iunie 2024 (valabilitatea noului program de
transport — 60 de luni) se va putea face doar cu autobuze
fabricate cel putin in anul 2017, chiar daca defectiunile tehnice
pot fi rezolvate in 10—20 de zile.

Reclamantele detin in parcul auto autovehicule (an fabricatie
2013—2016) ce nu vor mai putea fi folosite in cadrul noului
program de transport nici macar pentru inlocuirea provizorie a
unui autobuz titular defect.

Pornind de la acest exemplu, se poate observa foarte clar
faptul ca decizia administratiei centrale este ilogica, iar punerea
ei In practica in cadrul noului program de transport va duce cu
siguranta la blocarea efectuarii serviciului de transport prin curse
regulate la nivel national, dar si la afectarea grava a patrimoniului
operatorilor de transport, in lipsa unei evaluari a impactului.

Aceasta modificare nu prejudiciaza doar operatorii de
transport, ci si drepturile si interesele publicului calator, al carui
interes prioritar consta in efectuarea serviciului de transport in
conditii de continuitate, regularitate si confort, indiferent daca
autobuzul este fabricat in anul 2012, 2016, 2017 sau 2019.

Conform prevederilor art. 23 din OG nr. 27/2011 privind
transporturile rutiere: ,Accesul la piata transportului rutier contra
cost de marfuri si persoane se face liber si nediscriminatoriu, cu
respectarea principiilor liberei concurente, calitatea serviciilor de
transport, interesul publicului calator si siguranta rutiera fiind
prioritare.”

Norma europeana aplicabila direct, art. 11 alin. (1) din
Regulamentul european nr. 1.073/2009, prevede urmatoarele:
,Cu exceptia cazurilor de fortd majord, pana la expirarea
autorizatiei, operatorul unui serviciu regulat ia toate masurile
necesare pentru a garanta un serviciu de transport care sa
indeplineasca standardele de continuitate, regularitate si
capacitate si care sa respecte celelalte conditii stabilite de
autoritatea competenta in conformitate cu articolul 6 alineatul (3).”

Ordinul MTI nr. 980/2011, Norma de aplicare a OG
nr. 27/2011, modificata de Ordinul MT nr. 1824/2018, la art. 134,
impune urmatoarele obligatii Tn sarcina operatorilor de transport:

,b) sa utilizeze numai vehicule rutiere a caror stare tehnica
corespunde reglementarilor nationale de siguranta rutiera si de
protectia mediului Tnconjurator, cu inspectia tehnica periodica
valabila si certificate/clasificate/incadrate corespunzator,
conform prevederilor legale in vigoare;

s) pct. xxi: ,s8 asigure desfasurarea serviciului la nivelul de
calitate, continuitate, regularitate si capacitate conform
autorizatiei de transport international/licentei de traseu, in cazul
efectuarii transportului rutier contra cost de persoane prin
servicii regulate”.

In vederea indeplinirii acestor obligatii prioritare prevazute
de lege, respectiv indeplinirea standardelor de continuitate si
regularitate in efectuarea serviciului regulat, este prioritar ca
operatorii de transport sa poata inlocui provizoriu autovehiculul
pentru care s-a emis licenta de traseu (autovehicul titular pe
traseu) in cazul defectiunilor tehnice, fara respectarea conditiilor
restrictive prevazute in plus si nejustificat de Ordinul MT
nr. 1.824/2018, respectiv respectarea atat a capacitatii, cat si a
punctajului (acelasi an de fabricatie), acestea fiind de fapt o

supraconditionare a operatorilor de catre emitentul actului,
printr-un exces de putere, acesta depéasind competentele de
reglementare.

Conditia de respectare a punctajului la inlocuirea provizorie
a fost introdusa cu incalcarea reglementarilor in materie ale
Uniunii Europene, art. 11 alin. (1) din Regulamentul
nr. 1.073/2009 nereferindu-se la conditia punctajului, aceasta
conditie restrictiva nefiind reglementata nici in dreptul intern si
nici la nivel european, modificarea dispozitiilor art. 54 alin. (3)
incalcand prevederile actului normativ de nivel superior,
respectiv OG nr. 27/2011.

OG nr. 27/2011 nu se refera in cuprinsul sau la notiunea de
punctaj si nici nu defineste ce se intelege prin aceastéa notiune,
Ministerul Transporturilor intervenind peste cadrul legal stabilit
de actul normativ de nivel superior.

Art. 42 din OG nr. 27/2011 prevede urmatoarele: ,Autoritatea
competenta stabileste prin norme: a) conditiile pentru efectuarea
serviciilor regulate, a serviciilor regulate speciale si a serviciilor
ocazionale contra cost de transport rutier de persoane;”.

Invoca si incalcarea normelor de tehnica legislativa, respectiv
a dispozitiilor art. 3 alin. (2) din Legea nr. 24/2000, conform carora:
.Normele de tehnica legislativa se aplica, in mod corespunzator,
si la elaborarea si adoptarea proiectelor de ordine, instructiuni si
de alte acte normative emise de conducatorii organelor
administratiei publice centrale de specialitate, precum si la
elaborarea si adoptarea actelor cu caracter normativ emise de
autoritatile administratiei publice locale.”

Prin impunerea la inlocuire a unei conditii neprevazute de
legea care ordona — OG nr. 27/2011 si nici de legislatia
europeana in materie, art. | pct. 1 din Ordinul MT nr. 1.824/2018
incalca dispozitiile art. 4 alin. (3) din Legea nr. 24/2000 care
prevad faptul ca: ,actele normative date in executarea legilor,
ordonantelor sau a hotaréarilor Guvernului se emit in limitele si
potrivit normelor care le ordona.”

Intr-un act normativ se poate prevede in mod expres ca
pentru o mai buna intelegere a dispozitiilor sale sa fie emise
norme de aplicare care sa detalieze anumite aspecte din actul
de baza, insa aceste norme nu pot sa contina solutii legislative
care sa fie contrare cu conceptia sau finalitatea urmarita de actul
de baza, deoarece astfel ar veni in conflict cu acesta.

Prin Decizia CCR nr. 448/29.10.2013, Curtea a statuat faptul
ca nerespectarea normelor de tehnica legislativa determina
aparitia unor situatii de incoerenta si instabilitate, contrare
principiului securitatii raporturilor juridice in componenta sa
referitoare la claritatea si previzibilitatea legii, ceea ce reprezinta
o incalcare a dispozitiilor art. 1 alin. (5) din Constitutie, potrivit
carora, ,in Roménia, respectarea legilor este obligatorie”.

Totodata, prin aceeasi decizie, Curtea a retinut ca prin
reglementarea normelor de tehnica legislativa ,legiuitorul a
impus o serie de criterii obligatorii pentru adoptarea oricarui act
normativ, a caror respectare este necesara pentru a asigura
sistematizarea, unificarea si coordonarea legislatiei, precum si
continutul si forma juridica adecvate pentru fiecare act normativ.”

In contradictie cu normele de tehnica legislativa, modificarea
art. 54 alin. (3) din Ordinul MTI nr. 980/2011 este Tn contradictie
cu litera si spiritul OG nr. 27/2011 (actul normativ in baza caruia
a fost elaborat) si implicit cu normele de drept comunitar pe care
aceasta le transpune, cu consecinta vatamarii drepturilor
patrimoniale ale operatorilor de transport.

In ceea ce priveste abrogarea dispozitiilor art. 54 alin. (10)
din Ordinul MTI nr. 980/2011 arata ca a fost eliminata
posibilitatea de efectuare a curselor cu oricare dintre autobuzele
nominalizate in sistemul informatic al ARR (active), incalcandu-se
prevederile art. 134 lit. s) pct. xxi din Ordinul MTI nr. 890/2011,
in sensul in care operatorii de transport sunt pusi in situatia de
a nu-si putea indeplini obligatile impuse prin acelasi act
normativ, respectiv ,sa asigure desfasurarea serviciului la nivelul
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de calitate, continuitate, regularitate si capacitate conform
autorizatiei de transport international/licentei de traseu, in cazul
efectuarii transportului rutier contra cost de persoane prin
servicii regulate”.

De asemenea, sunt incalcate si dispozitiile art. 11 alin. (1)
din Regulamentul european nr. 1.073/2009, operatorul unui
serviciu regulat fiind obligat sa ia toate masurile necesare pentru
a garanta un serviciu de transport care sa indeplineasca
standardele de continuitate si regularitate.

Scopul urmarit de emitent in ceea ce priveste abrogarea este
atins si fara eliminarea acestui text de lege, atat timp cat traseele
sunt atribuite in functie de vechimea parcului auto, toate
autovehiculele nominalizate in sistemul ARR indeplinind deja
conditiile de siguranta, calitate si confort.

De exemplu, daca pana la modificarea normelor prin Ordinul
MT nr. 1.824/2018 se defecta un autobuz titular (nominalizat in
licenta de traseu), reclamantele il puteau inlocui cu alt autobuz
nominalizat pe oricare alt traseu interjudetean, respectand doar
conditia capacitatii, respectiv nr. de locuri pe scaune. Ordinul
MT nr. 1.824/2018 elimina aceasta posibilitate de Tnlocuire cu
alt autobuz de pe alt traseu interjudetean, obligand operatorii s&
foloseasca doar autobuze care au pe langa aceeasi capacitate
si acelasi an de fabricatie.

Pornind de la acest exemplu, se poate observa faptul ca
operatorii de transport sunt pusi in situatia de a face eforturi
financiare nejustificate pentru a putea achizitiona un autobuz cu
acelasi an de fabricatie pentru fiecare traseu in parte, n
contextul in care in Ordinul MTI nr. 980/2011 (norma de aplicare
a OG nr. 27/2011) nu se prevede obligativitatea ca acestia sa
detina un autobuz de rezerva, conditie de altfel inexistenta la
licitatiile anterioare 2005, 2008, 2013.

In momentul de fatd reclamantele detin in parcul auto
autovehicule cu an de fabricatie 2013—2016. Aceste autovehicule
nu vor mai putea fi folosite in cadrul noului program de transport
pentru Tnlocuirea provizorie a unui autobuz titular defect.

Privarea de folosinta parcului auto detinut in luna decembrie
2018 in exercitarea activitatii pentru care au fost autorizati, intr-un
termen atat de scurt, reprezinta clar o incalcare a prevederilor
art. 1 din Primul Protocol aditional la Conventia Europeana a
Drepturilor Omului, modificarea normelor metodologice
constituind o ingerinta in ceea ce priveste posesia operatorilor
de transport, intr-o maniera ce conduce la limitarea drepturilor
recunoscute acestora pana la intrarea in vigoare a Ordinului MT
nr. 1.824/2018.

Astfel, modificarea adusa de Ministerul Transporturilor nu
este necesara si nu este corelatd cu ansamblul reglementarilor
interne si in materie ale Uniunii Europene, fiind incalcate
dispozitiile art. 13 lit. a) si b) din Legea nr. 24/2000.

In conformitate cu dispozitiile art. 6 din Legea nr. 24/2000,
actul normativ trebuie sa instituie reguli necesare, suficiente si
posibile care sa conduca la o cat mai mare stabilitate si eficienta
legislativa. Solutiile pe care le pretinde noua reglementare
trebuie sa fie temeinic fundamentate, luandu-se in considerare
interesul social, politica legislativa a statului si cerintele corelarii
cu ansamblul reglementarilor interne.

Reclamantele mai invoca si lipsa evaluarii impactului.

Ministerul Transporturilor nu a motivat solutia de abrogare a
dispozitiilor art. 54 alin. (10) din Ordinul MTI nr. 980/2011 si nici
nu a facut un studiu pentru a evalua impactul asupra pietei de
transport, ordinul fiind emis cu incalcarea dispozitiilor art. 7 (in
ceea ce priveste neevaluarea preliminara a impactului), art. 30
si art. 31 din Legea nr. 24/2000.

Conform prevederilor art. 30 alin. (1) din Legea nr. 24/2000:
,Proiectele de acte normative trebuie insotite de urmatoarele
documente de motivare:

c) referate de aprobare — pentru celelalte acte normative;”.

De asemenea, art. 31 alin. (1) din Legea nr. 24/2000 prevede
urmatoarele:

,Cuprinsul motivarii: Instrumentul de prezentare si motivare
include continutul evaluarii impactului actelor normative
cuprinzand urmatoarele sectiuni:

motivul emiterii actului normativ — cerintele care reclama
interventia normativa, cu referire speciald la insuficientele si
neconcordantele reglementarilor in vigoare; principiile de baza
si finalitatea reglementarilor propuse, cu evidentierea
elementelor noi; concluziile studiilor, lucrarilor de cercetare
evaluarilor statistice;

impactul socioeconomic — efectele asupra mediului
macroeconomic, de afaceri, social si asupra mediului
inconjurator, inclusiv evaluarea costurilor si beneficiilor.

(3) Forma finala a instrumentelor de prezentare si motivare
a proiectelor de acte normative trebuie sa cuprinda referiri la
avizul Consiliului Legislativ si, dupa caz, al Consiliului Suprem
de Aparare a Tarii, Curtii de Conturi sau Consiliului Economic si
Social.”

Pornind de la aceste prevederi legale se poate observa cu
usurinta faptul ca actul normativ este insuficient motivat,
modificarile aduse Ordinului MTI nr. 980/2011 nefiind sustinute
de ,concluziile unor studii, de lucrari de cercetare, de evaluari
statistice”.

1.2. Modificarea prevederilor articolului 55 alin. (1) din Ordinul
MTI nr. 980/2011 s-a facut cu incélcarea dispozitiilor art. 1 din OG
nr. 27/2011, art. 61, art. 62 alin. (1) lit. a) din Legea nr. 62/2011
privind dialogul social; art. 9 din Constitutia Romaniei si art. 2
lit. b) din Legea nr. 52/2003 privind transparenta decizionala in
administratia publica.

Potrivit art. 55 alin. () Tn forma modificata de art. 1 pct. 4 din
Ordinul MT nr. 1.824/2018, ,Proiectul programului de transport
interjudetean se intocmeste de catre Autoritatea Rutiera
Roméana — A.R.R. si se publica conform art. 59 alin. (1). Cu cel
putin 30 de zile calendaristice inainte de prima zi prevazuta in
calendarul primei sedinte de atribuire se stabileste forma finala
a programului de transport interjudetean, care se afiseaza pe
site-ul institutiei.”, fiind eliminatd ,consultarea organizatiilor
patronale reprezentative la nivel national pentru domeniul
transporturilor rutiere.”

Prin urmare, se constata eliminarea transparentei intrucéat
se elimina dreptul organizatiilor patronale reprezentative la nivel
national pentru domeniul transporturilor rutiere de a fi consultate
la intocmirea proiectului noului program de transport
interjudetean.

In privinta programului de transport actual 2013—iunie 2019,
drepturile si interesele operatorilor de transport au fost protejate
si promovate de organizatiile patronale reprezentative la nivel
national.

Modificarile aduse prin Ordinul MT nr. 1.824/2018 rapesc
organismelor sociale insasi calitatea statutara a acestora de
promovare si apdrare a intereselor la Tntocmirea programului de
transport, desi pana acum transportatorii au fost reprezentati la
intocmirea tuturor celorlalte programe prin organizatiile
patronale.

De exemplu, reclamantele sunt membre ale Federatiei
Operatorilor Romani de Transport (FORT), iar in anul 2013
federatia a fost consultata de catre ARR la intocmirea proiectului
programului de transport 2013—2019, interesele operatorilor de
transport fiind aparate la nivel national. In baza Ordinului MT
nr. 1.824/2018, ARR a publicat deja pe site-ul propriu proiectul
noului program de transport interjudetean la data de 3L0L2018,
insa fara consultarea organizatiilor patronale reprezentative la
nivel national in transportul rutier, drepturile si interesele lor
nefiind aparate.

Emitentul actului normativ exclude consultarea organizatiilor
patronale reprezentative, singurul drept recunoscut de lege
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operatorilor de transport prin OG nr. 27/2011 in ceea ce priveste
intocmirea programului de transport. Organizatiile patronale sunt
infiintate pentru apararea drepturilor si intereselor membrilor lor,
eliminarea consultarii acestora reprezentand o denaturare a
scopului pentru care acestea au fost infiintate.

Atat timp cat, pe perioada de valabilitate a programului de
transport, operatorii de transport, conform prevederilor art. 61
alin. (1) din Ordinul MTI nr. 980/2011, pot solicita modificarea
programului de transport, atunci acestia trebuie consultati, prin
reprezentantii la nivel national, si la intocmirea programului de
transport, pentru respectarea principiului simetriei si respectarea
drepturilor recunoscute de lege.

Considera, de asemenea, ca eliminarea transparentei la
intocmirea proiectului programului de transport incalca
prevederile Legii nr. 52/2003 privind transparenta decizionala in
administratia publicd, Autoritatea Rutiera Romana — A.R.R. fiind
un organism specializat al Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii pentru transportul rutier, respectiv un organism al
administratiei centrale (institutie publica cu personalitate juridica).

Conform prevederilor art. 2 din Legea nr. 52/2003: ,Principiile
care stau la baza prezentei legi sunt urmatoarele: b) consultarea
cetatenilor si a asociatiilor legal constituite la initiativa
autoritatilor publice, in procesul de elaborare a proiectelor de
acte normative;”.

Prin urmare, ordinul restrange drepturile recunoscute
organizatiilor patronale de Constitutia Romaniei la art. 9 si
incalca principiului transparentei decizionale in administratia
publica. Exercitiul unor drepturi poate fi restrans numai prin lege,
iar nu prin ordin de ministru si doar daca se impune, asa cum
rezulta din dispozitiile art. 53 din Constitutie.

Conform prevederilor art. 9 din Constitutia Roméniei:
»Sindicatele, patronatele si asociatiile profesionale se constituie
si isi desfasoara activitatea potrivit statutelor lor, in conditiile legii.
Ele contribuie la apararea drepturilor si la promovarea intereselor
profesionale, economice si sociale ale membrilor lor.”

De asemenea, conform prevederilor art. 61 din Legea
nr. 62/2011: ,Organizatiile patronale reprezinta, sustin si apara
interesele membrilor lor in relatiile cu autoritatile publice, cu
sindicatele si cu alte persoane juridice si fizice, in raport cu
obiectul si scopul lor de activitate, in plan national si
international, potrivit propriilor statute si in acord cu prevederile
prezentei legi.”

Art. 62 alin. (1) din acelasi act normativ prevede urmatoarele:
»in vederea realizarii scopului pentru care sunt infiintate,
organizatiile patronale: a) reprezinta, promoveaza, sustin si apara
interesele economice, juridice si sociale ale membrilor lor;”.

Art. 1 alin. (1) din OG nr. 27/2011 prevede: ,Dispozitiile
prezentei ordonante constituie cadrul general pentru
organizarea si efectuarea transporturilor rutiere de marfuri si
persoane pe teritoriul Romaniei, precum si a activitatilor conexe
acestora, in conditii de siguranta si calitate, cu respectarea
principiilor liberei concurente, garantarea accesului liber si
nediscriminatoriu la piata transportului rutier, protectia mediului
inconjurator, a drepturilor si intereselor legitime ale persoanelor
fizice si juridice si pentru satisfacerea necesitatilor economiei
nationale si a nevoilor de aparare ale tarii.”

Prin urmare, nu sunt aparate drepturile si interesele legitime
ale persoanelor fizice si persoanelor juridice atat timp cat
acestea nu sunt consultate in procesul de intocmire a
programului interjudetean de transport.

Art. 9 din Constitutie garanteaza operatorilor de transport
faptul ca drepturile si ,interesele profesionale si economice” ale
acestora vor fi aparate de patronatul din care fac parte la
momentul Tntocmirii programului de transport, insa art. | pct. 4
din Ordinul MT nr. 1.824/2018 incalca aceste dispozitii cu
consecinta vatamarii intereselor operatorilor de transport.

in concluzie, eliminarea consultérii organizatiilor patronale
reprezentative la nivel national la intocmirea proiectului
programului de transport interjudetean are consecinta vatamarii
directe a drepturilor si intereselor organizatiilor patronale, implicit
a operatorilor de transport ce nu vor putea fi reprezentati la nivel
national la stabilirea traseelor si a celorlalte elemente ale
programului de transport.

1.3. Prin modificarea dispozitiilor art. 57 alin. (1) din Ordinul
MTI nr. 980/2011, art. | pct. 6 din Ordinul MT nr. 1.824/2018
elimina criteriile de evaluare, cursele de pe trasee atribuindu-se
in baza unui punctaj acordat doar pentru vechimea parcului de
autobuze (stabilit in functie de anul de fabricatie al autobuzului),
incalcandu-se dispozitiile art. 1, art. 6 alin. (2) lit. ¢), art. 23 din
OG nr. 27/2011 si art. 8, art. 25 alin. (1) lit. I) si alin. (3) din Legea
concurentei nr. 21/1996.

Sustinerile sale sunt confirmate de catre Consiliul
Concurentei, care, prin punctul de vedere afisat pe site-ul
propriu la data de 23.10.2018, a atras atentia Ministerului
Transporturilor asupra faptului ca: ,Nicio atribuire nu poate fi
consideratd ca fiind facutd in mod concurential in conditiile
existentei unui singur criteriu de atribuire, acesta vizand strict
vechimea parcului de autobuze”.

In ciuda faptului ca acest punct de vedere a fost publicat pe
site-ul Consiliului Concurentei la data de 23.10.2018, paratul nu
I-a avut in vedere la definitivarea proiectului actului normativ,
respectiv la data de 15.11.2018.

De asemenea, au fost incélcate si dispozitiile art. 7 alin. (8)
din Legea nr. 52/2003 privind transparenta decizionala, proiectul
de act normativ nefiind transmis spre analiza si avizare dupa
definitivarea acestuia, ce a avut loc la data de 15.11.2018.

Prin nerespectarea recomandarilor Consiliului Concurentei
in ceea ce priveste faptul ca nicio atribuire nu poate fi
considerata ca fiind facuta in mod concurential prin stabilirea
criteriului vechimii parcului de autobuze, emitentul actului a
depasit limitele impuse de actul normativ care ordona — OG
nr. 27/2011, fiind incalcate principiile liberei concurente (prin
asigurarea unui mediu concurential normal) si accesului liber si
nediscriminatoriu la piata transportului rutier.

1.4. Art. | pct. 14 din Ordinul MT nr. 1.824/2018 modifica
dispozitiile art. 59 alin. (4) din Ordinul MTI nr. 980/2011, in
sensul in care, pe perioada de valabilitate a programului de
transport, cursele de pe traseele cuprinse in programul de
transport interjudetean, nesolicitate in cadrul celor 3 sedinte de
atribuire, se vor acorda direct de catre ARR la solicitarea oricarui
operator de transport rutier, fard respectarea conditiei privind
dovada experientei similare gi a criteriului de atribuire privind
vechimea parcului auto. Reglementarea anterioara prevedea:
,(3) Cursele din programul de transport interjudetean care nu au
fost solicitate sau atribuite vor face obiectul unei a doua atribuiri
prin Sistemul informatic pentru atribuirea electronica a traseelor
nationale operat de institutia cu atributii in acest sens, conform
calendarului publicat pe pagina de internet a Autoritatii Rutiere
Romane — A.R.R. (4) Cursele din programul de transport
interjudetean care nu au fost solicitate sau atribuite in
conformitate cu prevederile alin. (3), vor fi scoase din programul
de transport.”

Ca principal efect al modificarii aduse, orice operator de
transport rutier de persoane va putea solicita acordarea curselor,
chiar si cei nou-infiintati/licentiati, fara experienta si indiferent de
vechimea parcului auto, ordinul instituind un tratament diferentiat
fara nicio justificare rezonabila.

Conform Referatului de aprobare al Ordinului MT
nr. 1.824/2018, emitentul actului normativ a avut ca scop
principal Tmbunatatirea calitatii serviciului de transport si
cresterea sigurantei rutiere. Acest scop nu este atins de
modificarea adusa dispozitiilor art. 59 alin. (4) din Ordinul MTI
nr. 980/2011, atat timp cat traseele vor fi acordate direct, fara
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respectarea unor criterii principale, vechimea parcului auto si
experienta similara pe traseu.

Eliminarea conditiei de calificare privind experienta similara
la acordarea directa a curselor nu este justificata de emitentul
actului, decizia administrativa a acestuia nefiind motivata si nici
fundamentata prin evaluarea impactului.

Cresterea sigurantei rutiere nu se realizeaza prin excluderea
criteriului experientei similare si nici prin acceptarea oricarei
solicitari, fara a se lua in considerare vechimea parcului auto.

Conditiile de calificare si de atribuire a traseelor trebuie
respectate atat la prima sedinta de atribuire, cat si pe perioada
de valabilitate a programului de transport interjudetean (timp de
5 ani) pentru respectarea principiilor liberei concurente si
garantarea accesului liber si nediscriminatoriu la piata
transportului rutier conform prevederilor art. 1 din OG
nr. 27/2011.

In acest sens, Consiliul Concurentei, prin punctul de vedere
exprimat asupra proiectului actului normativ, a precizat faptul ca
piata nu este deschisa, in contextul atribuirii cursei catre mai
multi operatori, intrucat aceasta posibilitate apare doar la
atribuirea de la inceputul programului de transport, nu si in
timpul desfasurarii acestuia.

Astfel, din moment ce nu se deschide piata, ih sensul ¢a nu
sunt stabilite anumite criterii care, odata indeplinite, permit
operatorilor sa intre pe piata oricand, ci doar la momentul
atribuirii licentelor (mai exact, o data la 60 de luni), nu se poate
considera ca existad o concurenta reala pe piata, in care pretul
sa fie determinat de jocul liber dintre cerere si oferta.

Recomandarile Consiliului Concurentei nu au fost luate in
considerare de Ministerul Transporturilor la emiterea ordinului,
ceea ce echivaleaza cu vatamarea drepturilor recunoscute
operatorilor de transport la art. 1 si 23 din OG nr. 27/2011, prin
incalcarea accesului liber si nediscriminatoriu la piata
transportului si instituirea unui tratament diferentiat intre
operatorii de transport la atribuirea traseelor.

1.5. Modificarea dispozitiilor art. 61 alin. (1) din Ordinul MTI
nr. 980/2011 s-a facut cu incdlcarea dispozitiilor: art. 1
(incélcarea intereselor legitime ale persoanelor fizice si juridice),
art. 6 alin. (2) (neefectuarea de studii de mobilitate/impact pentru
stabilirea cererii de pe piata), art. 23 (interesul publicului calator),
art. 42 (nestabilirea modului de intocmire si aprobare a
programului de transport) din OG nr. 27/2011.

In urma modificarii aduse dispozitiilor art. 61 alin. (1) din
Ordinul MTI nr. 980/2011, operatorii de transport nu vor mai
putea solicita modificarea programului de transport in perioada
de valabilitate a acestuia prin reducerea numarului de curse pe
un traseu existent in programul de transport interjudetean.

Potrivit art. 61 alin. (1) lit. din Ordinul MTI nr. 980/2011 in
forma modificata: ,(1) In perioada de valabilitate, programul de
transport interjudetean poate fi modificat semestrial de catre
Autoritatea Rutiera Roména — A.R.R., in calitate de organism
specializat al Ministerului Transporturilor, la datele stabilite de
aceasta si publicate pe site-ul propriu, Tn baza unor solicitari ale
operatorilor de transport rutier, ale consiliilor locale, ale consiliilor
judetene sau ale reprezentantilor colectivitatilor locale, depuse
in perioada si conform precizarilor stabilite de Autoritatea
Rutiera Romana — A.R.R. si publicate pe site-ul institutiei, in
urmatoarele cazuri: d) modificarea capacitatii de transport.”

Astfel art. | pct. 16 din Ordinul MT nr. 1.824/2018 elimina un
drept recunoscut operatorilor de transport, fara ca emitentul
actului normativ sa fundamenteze necesitatea acestei modificari
si fara efectuarea unor studii care sa justifice eliminarea acestei
posibilitati in perioada de valabilitate a programului interjudetean
de transport, impactul asupra mediului de afaceri nefiind evaluat.

Atat timp cat inainte de Tntocmirea programului de transport
nu se efectueaza niciun studiu pentru ca autoritatea competenta
sa ia cunostinta de cerintele actuale ale pietei de transport si sa

poata stabili clar/motivat/transparent criteriile in baza carora sa
stabileasca traseele, graficele de circulatie — capacitatea
autogarilor, interesele calatorilor — persoane fizice juridice si
capacitatea de transport, atunci eliminarea posibilitatii de a
solicita reducerea nr. de curse este de natura sa provoace
daune grave operatorilor de transport.

De exemplu, pe traseul lasi—Botosani, ARR stabileste
10 curse/zi, fara a evalua cerinta actuala de pe piata de transport
si fara a lua in considerare interesul actual al publicului calator.

La efectuarea celor 10 curse/zi operatorul de transport
observa faptul ca interesul calatorilor este scazut, cheltuind mai
mult cu combustibilul si angajatii decat incaseazéa pe bilete.
Logic ar fi, asa cum a fost si pdnéa la intrarea in vigoare a
Ordinului MT nr. 1.824/2018, ca operatorul de transport sa poata
solicita motivat reducerea numarului de curse, insé aceasta
posibilitate a fost eliminata in mod nejustificat.

Plecand de la acest exemplu, rezulta ca nu exista niciun
criteriu pentru stabilirea nr. de curse si de autovehicule necesare
in conditiile in care norma generala superioara OG nr. 27/2011
stabileste niste principii clare in ceea ce priveste efectuarea
serviciului de transport persoane (interesele publicului calator,
continuitate, regularitate, siguranta si calitate — art. 1 si 23 din
OG nr. 27/2011) si obliga autoritatea competenta sa stabileasca
prin norme modul de intocmire si de aprobare a programului de
transport (art. 42 din OG nr. 27/2011).

Pentru a efectua mai multe curse decat exista cerere pe
piata, operatorii fac investitii suplimentare ce nu sunt necesare
si automat creste si tariful, insa superficial, pentru ca
transportatorii nu pot solicita reducerea nr. de curse de pe traseu
in perioada de valabilitate a programului, respectiv pe parcursul
efectuarii traseului.

Acest principiu este sustinut si de Consiliul Concurentei, prin
punctul de vedere afisat pe site-ul propriu in data de 23.10.2018,
raportat la efectele ordinului contestat, respectiv: ,... avand in
vedere necesitatea credrii unui mediu concurential, in interesul
consumatorilor, si nu doar simpla concurenta intre operatori,
trebuie efectuata o analiza din care sa rezulte daca in urma
atribuirii aceleiasi curse céatre mai multi operatori acest lucru nu
va conduce la tarife mai ridicate pentru beneficiarii serviciului de
transport, din cauza lipsei economiei de scara.”

Cererea pietei din anul 2019 a fost apreciata in mod artificial
de catre Ministerul Transporturilor in procesul de modificare a
normelor metodologice de aplicare a OG nr. 27/2011, contrar
atributiilor stabilite clar prin HG nr. 21/2015 privind organizarea
si functionarea Ministerului Transporturilor si prin incalcarea
normelor de tehnica legislativa care impun evaluarea impactului
actului normativ (art. 30 si 31 din Legea nr. 24/2000).

Conform prevederilor art. 42 din OG nr. 27/2011: ,Autoritatea
competenta stabileste prin norme: b) modul de intocmire si
aprobare a programelor de transport;”.

Prin ,modul de intocmire” a programului de transport se
intelege stabilirea unor criterii clare/transparente in baza carora
autoritatea competenta stabileste traseele, nr. de curse, nr. de
autobuze, graficele de circulatie (autogarile) si capacitatea de
transport.

Desi OG nr. 27/2011 impune ca prin norme sa fie stabilit
modul de aprobare a programului de transport, emitentul
Ordinului MT nr. 1.824/2018 a omis acest aspect, iar noul
program de transport 2019—2024 nu va fi aprobat de nicio
autoritate, nefiind Tnsusit administrativ de catre Ministerul
Transporturilor (autoritatea competenta), ceea ce echivaleaza
cu ilegalitatea obiectiva a dispozitiilor atacate.

Modul de intocmire a programului nu se rezuma doar la un
calendar de publicare a programului si de stabilire a sedintelor
de atribuire, ci la efectuarea de studii in baza carora sa se
aprecieze cerintele actuale ale pietei de transport.
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Conform prevederilor art. 6 alin. (2) din OG nr. 27/2011:
,Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de organ
de specialitate al administratiei publice centrale in domeniul
transporturilor rutiere, are urmatoarele atributii: g) asigura
dezvoltarea cercetarii si elaborarea de studii de specialitate in
domeniul transporturilor rutiere:”.

Art. 4 alin. (1) pct. 74 din HG nr. 21/2015 privind organizarea
si functionarea Ministerului Transporturilor prevede urmatoarele:
»In calitatea sa de autoritate de stat in domeniul transporturilor,
Ministerul Transporturilor indeplineste, in conformitate cu
reglementarile in vigoare, urmatoarele atributii principale, pe
care le exercita direct sau prin organisme tehnice specializate,
institutii publice subordonate, unitati care functioneaza sub
autoritatea sa ori societati comerciale autorizate: elaboreaza
planul general de transport pentru toate formele de transport din
Romania, n concordanta cu politicile Guvernului si nevoile de
dezvoltare a transportului la nivel national:”.

Astfel, in contextul in care, la stabilirea de catre autoritatea
competenta a numarului de curse aferente unui traseu nu se ia
in considerare cererea de pe piatd pentru a se putea aprecia
corect asupra nr. de curse, a elimina posibilitatea de reducere a
curselor pe perioada de valabilitate a programului de transport
duce clar atat la vatamarea intereselor operatorilor de transport,
cat si a calatorilor.

Pentru a efectua mai multe curse decat exista cerere pe
piata, operatorii fac investitii suplimentare ce nu sunt necesare
si automat creste si tariful, insad superficial, pentru ca
transportatorii nu pot solicita reducerea nr. de curse de pe traseu
in perioada de valabilitate a programului, respectiv pe parcursul
efectuarii traseului.

Cererea pietei din anul 2019 nu trebuie apreciata artificial de
catre Ministerul Transporturilor in procesul de modificare a
normelor, acesta avand atributii stabilite clar prin lege cu privire
la evaluarea impactului actului normativ.

Art. 23 din OG nr. 27/2011 prevede urmatoarele: ,Accesul la
piata transportului rutier contra cost de marfuri si persoane se
face liber si nediscriminatoriu, cu respectarea principiilor liberei
concurente, calitatea serviciilor de transport, interesul publicului
calator si siguranta rutiera fiind prioritare.”

In concluzie, art. 61 alin. (1) lit. d) din Ordinul MTI
nr. 980/2011 apara n primul rand interesul calatorilor, apoi al
operatorilor de transport, emitentul Ordinului MT nr. 1.824/2018
pierzand din vedere aceste aspecte ocrotite cu prioritate de OG
nr. 27/2011 la momentul luarii deciziei de eliminare a literei d)
din cuprinsul art. 61 alin. (1).

1.6. Art. | pct. 18 din Ordinul MT nr. 1.824/2018 a modificat
anexa nr. 18 din Ordinul MTT nr. 980/2011, cu incélcarea
urmétoarelor dispozitii: art. 6 alin. (2), art. 42 din OG nr. 27/2011;
art. 118 alin. (3), art. 134 lit. s) pct. viii) si art. 136 lit. j) din Ordinul
MTI nr. 980/2011 coroborate cu prevederile art. 52 alin. (3) lit. a)
din OG nr. 27/2011, art. 79 din Legea nr. 24/2000.

Anexa nr. 18, in forma modificatda de Ordinul
nr. 1.824/2018, prevede urmatoarele:

»J. Pentru vechimea parcului de autobuze se acorda puncte in
functie de anul de fabricatie al autobuzului, dupa cum urmeaza:

Anul de fabricatie (AF) este acelasi cu anul atribuirii (AA) —
3 puncte; (2019)

AF = AA - 1: 3 puncte; (201S)

AF = AA - 2: 3 puncte; (20\7)

AF = AA - 3: 2 puncte; (20\6) — AF = AA - 4: 2 puncte; (20\5)

AF = AA - 5: 2 puncte; (20\4) — AF = AA - 6: 1 punct; (20\3)

AF =AA - 7: 1 punct; (20\2)

AF = AA - 8: 1 punct; (2011) — AF = AA - 9: 0 puncte. (20\0)

pentru autobuzele mai vechi de 9 ani se acorda 0 puncte.

Se acorda puncte pentru fiecare autobuz care va fi utilizat la
executarea cursei. Punctele se cumuleaza si apoi se face media
aritmetica. Se va lua in calcul anul de fabricatie inscris in

MT

certificatul de Tnmatriculare sau in cartea de identitate a
vehiculului.

Punctajele calculate in functie de vechimea parcului se
raporteaza la data de referinta, care reprezinta prima zi din
calendarul atribuirii electronice.

Modul in care Autoritatea Rutiera Romana — A.R.R.
elibereaza licenta de traseu si intocmeste graficul de circulatie:

in caz de egalitate de puncte la punctajul general, licenta de
traseu se elibereaza fiecarui solicitant, cu graficul de circulatie
identic;

la cererea solicitantilor si cu acordul acestora privind modul
de efectuare a cursei, Autoritatea Rutiera Roméana — A.R.R.
elibereaza licenta de traseu fiecarui solicitant, cu graficul de
circulatie intocmit in mod corespunzator;

in cazul in care unul dintre titulari renunta la licenta de traseu
sau unuia dintre titulari i s-a aplicat masura retragerii licentei de
traseu, masura ramasa definitiva, ceilalti semnatari ai acordului
initial incheie un nou acord, iar Autoritatea Rutiera Romana —
A.R.R. elibereaza licenta de traseu fiecarui titular, cu graficul de
circulatie intocmit in mod corespunzator;

in cazul prevazut la lit. ¢), in lipsa unui acord intre titulari,
Autoritatea Rutiera Romana — A.R.R. modifica graficul de
circulatie in mod corespunzator, astfel incat acesta sa fie identic
pentru toti titularii licentei de traseu pentru cursa respectiva. in
acest caz graficul de circulatie, anexa la licenta de traseu,
detinut de operatorul de transport pentru cursa respectiva pana
la data efectuarii modificarii, devine nul dupa efectuarea
modificarii.”

Art. 1 pct. 18 din Ordinul MT nr. 1.824/2018, prin dispozitiile
stabilite la punctele 3—6 din anexa nr. 18 la Ordinul MTI
nr. 980/2011, schimba radical modalitatea de atribuire a
traseelor interjudetene, cu juméatate de an inainte de expirarea
valabilitatii actualului program de transport, traseele atribuindu-se
doar in functie anul de fabricatie al autovehiculelor.

De exemplu, daca doi operatori de transport liciteaza pentru
traseul lasi—Botosani, iar unul participa cu autobuze fabricate
in anul 2017 si celalalt in anul 2016, indiferent de nr. de km avut
la bord de catre aceste autobuze, de starea lor tehnica sau de
confort, va céstiga operatorul cu autobuze fabricate in anul
2017, fara a exista vreun alt criteriu de departajare intre acestia
pentru atribuirea traseului, in afara de anul de fabricatie.

Daca pentru acelasi traseu vor licita 5 operatori de transport
cu autovehicule fabricate in oricare din anii 2017, 2018, 2019,
toti vor castiga traseul lasi—Botosani si vor circula in baza unor
grafice de circulatie identice, pornind de la aceleasi ore din
aceleasi autogari, desi acestea nu au capacitatea necesara,
conditiile legale privind baza materiala nefiind modificate
corelativ de emitentul actului.

Pornind de la aceste exemple, se poate observa céat de grave
sunt efectele acestui ordin asupra serviciului de transport
interjudetean si operatorilor de transport, anul de fabricatie al
autovehiculelor neindeplinind scopul de departajare in conditii
concurentiale normale.

Anul de fabricatie al autovehiculului poate constitui doar un
criteriu de selectie/calificare la o licitatie, iar in niciun caz unul de
atribuire a traseelor, aspect evidentiat la absolut toate licitatiile
anterioare (2001, 2005, 2008, 2013). Emitentul actului nu a luat
in considerare faptul ca, in cazul in care toti operatorii liciteaza
cu autovehicule fabricate in acelasi an, departajarea acestora
nu va mai putea fi efectuata.

Posibilitatea de a atribui trasee tuturor participantilor
(.fiecarui solicitant”) la egalitate, asa cum doreste emitentul
actului, deturneaza ideea de licitatie sau de mediu concurential
si duce la ineficacitatea metodologiei de punctare prevazuta in
anexa nr. 18 pct. 3 din Ordinul MTI nr. 980/2011, asa cum
aceasta a fost modificata prin Ordinul MT nr. 1.824/2018.



8 MONITORUL OFICIAL AL ROMANIEI, PARTEA I, Nr. 865/26.1X.2023

Ceea ce este clar este faptul ca la stabilirea criteriului de
atribuire, emitentul actului nu a tinut cont de interesele
calatorilor, Tn ceea ce priveste siguranta si confortul acestora, si
nici de interesele operatorilor de transport ce efectueaza in
prezent traseele interjudetene, in ceea ce priveste pierderea
investitiilor efectuate pana acum in parcul auto, in autogari si in
calificarea personalului.

Criteriile de atribuire nu pot fi modificate intr-un timp atat de
scurt si atat de radical, afectand toti operatorii care efectueaza
in prezent transport rutier in trafic interjudetean, respectiv toata
piata actuala de transport persoane la nivel national.

Curtea Europeana a Drepturilor Omului a statuat ca legea
trebuie sa fie accesibila justitiabilului si previzibila in ceea ce
priveste efectele sale. Pentru ca legea sa satisfaca cerinta de
previzibilitate, ea trebuie sa precizeze cu suficienta claritate
intinderea si modalitatile de exercitare a puterii de apreciere a
autoritatilor in domeniul respectiv, tindnd cont de scopul legitim
urmarit, pentru a oferi persoanei o protectie adecvata impotriva
arbitrarului.

Pentru a putea castiga trasee in cadrul noului program de
transport, cel putin la egalitate cu alti operatori, trebuie sa
achizitioneze autovehicule fabricate in anii 2017, 2018, 2019,
insa timpul acordat de Ordinul MT nr. 1.824/2018 este insuficient
pentru efectuarea de noi achizitii, reclamantele riscand sa
ramana fara trasee, ceea ce echivaleaza cu nerealizarea de
venituri din activitatea pentru care am fost autorizate.

Noul criteriu de atribuire — vechimea parcului auto — l-au
aflat abia la data de 14 decembrie 2018, momentul intrarii in
vigoare a Ordinului MT nr. 1.824/2018.

In data de 11.01.2019, ARR a publicat pe site-ul institutiei
proiectul programului de transport interjudetean aferent anilor
2019—2024, elaborat conform noilor reglementari, iar la data
de 31.01.2019 a publicat calendarul atribuirii electronice a
programului.

Vatamarea produsa de modificarea anexei nr. 18, prin
instituirea punctelor 3—6, consta in pierderea traseelor pe care
reclamantele le efectueaza in prezent din cauza timpului prea
scurt acordat de Ordinul MT nr. 1.824/2018 pentru achizitionarea
unor autovehicule noi.

In ceea ce priveste dovada unei vatamari care sa constituie
efectul incalcarii dispozitilor legale mai sus mentionate,
precizam faptul ca reclamantele detin in parcul auto
autovehicule cu an de fabricatie 2013—2016, asa cum rezulta
din inscrisurile anexate prezentei cereri. Aceste autovehicule nu
mai pot fi folosite Tn cadrul procedurii de atribuire a traseelor, in
cadrul noului program de transport 2019—2024, deoarece anul
de fabricatie al acestora nu le asigura castigarea traseelor, ceea
ce presupune diminuarea patrimoniului cu valoarea acestora.

Privarea de folosinta parcului auto detinut Tn luna decembrie
2018 in exercitarea activitatii pentru care au fost autorizati, intr-un
termen atat de scurt, reprezinta clar o incalcare a prevederilor
art. 1 din Primul Protocol aditional la Conventia pentru apararea
drepturilor si libertatilor fundamentale ale omului.

Achizitionarea de autovehicule noi presupune angajarea de
contracte de leasing si credite bancare, a caror acoperire in
viitor depinde de desfasurarea activitatii de transport, de
castigarea traseelor, insa efectuarea curselor de catre mai multi
operatori la egalitate nu va permite acoperirea cheltuielilor, ceea
ce va duce la insolventa operatorilor care efectueaza in prezent
traseele interjudetene.

Eliberarea licentei de traseu fiecarui solicitant duce la
ineficacitatea procedurii de atribuire. In contextul in care toti
operatorii au achizitionat autobuze noi, eliberarea licentei
fiecarui solicitant, fara stabilirea altor criterii de departajare/
evaluare, duce clar la blocarea pietei de transport.

Criteriile de evaluare in vederea atribuirii traseelor trebuie sa
fie stabilite Tn asa fel incat sa asigure accesul nediscriminatoriu

la obtinerea traseelor, iar modificarile aduse acestor criterii
trebuie facute in timp util pentru respectarea principiului
previzibilitatii legii si a dispozitiilor art. 79 din Legea nr. 24/2000
care prevede faptul ca ordinele se vor elabora in termenul
prevazut de actul superior sau, dupa caz, intr-un termen util care
sa faca posibila ducerea lor la indeplinire.

In  raspunsul la plangerea prealabila, Ministerul
Transporturilor sustine la punctul 1 faptul ca punctajul acordat
pentru vechimea pe traseu permitea mentinerea pe piata a unor
autobuze mai vechi cu un grad de confort scazut si cu impact
asupra sigurantei rutiere, insa pierde din vedere faptul ca aceste
doua elemente nu sunt in legaturd directa, unul tindnd de
capacitatea profesionala, iar celalalt de capacitatea tehnica.

,vechimea pe traseu” este un criteriu stabilit pentru
evaluarea experientei profesionale a operatorilor in domeniu si
a capacitatii de exercitare a activitatii, pe cand starea tehnica a
autobuzelor reprezinta o evaluare a capacitatii tehnice.

Emitentul actului sustine faptul ca experienta operatorilor in
efectuarea unui traseu duce la mentinerea unui parc auto vechi,
ceea ce este ilogic, cele doua criterii fiind total diferite, Ministerul
Transporturilor avand posibilitatea de a introduce un criteriu de
calificare care sa nu permita inscrierea la licitatie a autobuzelor
vechi pentru atingerea obiectivului urmarit, iar nu sa elimine
criteriul vechimii pe traseu.

Autoritatile statului au obligatia de a stabili criterii de evaluare
clare, obiective si nediscriminatorii, precum capacitatea de
exercitare a activitatii, situatia economica si financiara,
capacitatea tehnica si profesionald, buna functionare a
serviciului de transport la nivel national fiind in sarcina
Ministerului Transporturilor.

Modificarea anexei nr. 18 vatama atat interesele operatorilor
de transport ce detin licenta de traseu, dar si interesele si
drepturile celor ce detin licenta pentru activitati conexe de
autogara, prin eliberarea licentei de traseu ,fiecarui solicitant cu
grafic de circulatie identic” [pct. 6 lit. a) din anexa nr. 18].

De exemplu, dacé 5 operatori de transport obtin in urma
licitatiei la egalitate traseul lasi—Botosani, cu grafic de circulatie
identic, atunci in fiecare zi, la aceleasi ore, vor pleca 5 autobuze
din aceeasi autogara din lasi, desi ARR nu a consultat piata, nu
cunoaste cererea si nici capacitatea actuald a autogarilor
licentiate.

In cazul in care intre transportatori va exista o intelegere ca
aceste trasee sa fie executate pe rand, pentru a nu bloca
autogarile si statiile intermediare, atunci fiecarui transportator fi
va veni randul la efectuarea curselor o data la 5 zile. Astfel,
14 zile din 5, transportatorii isi vor astepta randul la efectuarea
traseului, in timp ce trebuie sa-si plateasca ratele de leasing si
celelalte cheltuieli cu salariatii.

Plecand doar de la acest exemplu se poate observa iminenta
insolventei operatorilor de transport din cauza faptului ca
normele au fost modificate fard cunoasterea impactului
socioeconomic asupra mediului de afaceri din domeniul
transportului rutier.

La eliberarea licentelor pentru activitdtile de autogara,
operatorii de transport au fost obligati sa indeplineasca conditia
de a detine o baza materiald, raportat la vechea legislatie care
excludea suprapunerile de grafice de circulatie pe traseu.

Modificarea privind identitatea de grafice, necorelata cu
conditiile impuse de art. 52 alin. (3) lit. a) din OG nr. 27/2011,
respectiv baza materiala necesara in contextul identitatii de
grafice pe acelasi traseu, afecteaza grav drepturile si interesele
operatorilor de transport in ceea ce priveste incheierea
contractelor de acces in autogara fara depasirea capacitatii
autogarii. Autogarile nu au baza materiala necesara pentru
capacitatea impusa de modificarile aduse prin Ordinul MT
nr. 1.824/2018, urmand ca unii operatori de transport sa nu-si
poata desfasura activitatea prin refuzul de acces in autogari.
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Eliberarea mai multor licente pe acelasi traseu cu grafice
identice de circulatie presupune si o modificare corelativa in
ceea priveste baza materialda necesard in acest context,
modificare ce nu a fost facuta de emitentul actului normativ.

Atat timp cat nu s-a modificat cadrul stabilit prin actul de
baza, ordinul nu poate prevedea solutia de identitate de grafice
pe acelasi traseu, cu atat mai mult cu cat emitentul actului de
modificare a ordinului existent nu a efectuat o evaluare a
impactului si nici nu a corelat modificarile cu celelalte prevederi
ale Ordinului MTI nr. 980/2011 in vigoare.

La punctul 3 din raspunsul la plangerea prealabila, Ministerul
Transporturilor sustine faptul ca ,prin efectuarea aceleasi curse
de catre mai multi operatori de transport, pasagerii au
posibilitatea de alegere a celei mai bune combinatii intre gradul
de confort al autovehiculului, serviciile conexe oferite si tariful
practicat. Deschiderea concurentei reale prin pretul biletului de
calatorie are implicatii directe si nemijlocite in functionarea
corecta a mecanismelor de piata”.

Aceste afirmatii ale paratului sunt contrazise de catre
Consiliul Concurentei care precizeaza, in punctul de vedere
emis asupra proiectului actului normativ, faptul ca atribuirea
aceleiasi curse catre mai multi operatori va conduce la tarife mai
ridicate pentru beneficiarii serviciului de transport, din cauza
lipsei economiei de scard, si se impune efectuarea unei analize
in acest sens.

Recomandarea Consiliului Concurentei de efectuare a unei
analize nu a fost respectata de catre Ministerul Transporturilor,
acesta grabindu-se sa emita in luna decembrie 2018 un act
normativ ce nu are nicio analiza la baza in privinta efectelor
aspra mediului de afaceri si asupra calatorilor in ceea ce
priveste cresterea previzibila a tarifelor din cauza lipsei
economiei de scara.

Reclamantele au mai aratat ca au parcurs si procedura
plangerii prealabile.

In drept, au invocat dispozitiile: art. 1, art. 1 alin. (6), art. 7,
art. 7 ind. 1, art. 8, art. 13 alin. (1) din Legea nr. 554/2004; art. 1,
art. 3 pct. 33, art. 6, art. 23, art. 37, art. 42, art. 52 alin. (3) lit. a),
art. 82 din OG nr. 27/2011; art. 55 alin. (2), art. 118 alin. (3),
art. 134 lit. b), art. 134 lit. s) pct. xxi, art. 136 lit. j) din Ordinul
MTI nr. 980/2011; art. 1 alin. (1), art. 11 alin. (1) din
Regulamentul European nr. 1.073/2009; art. 4 alin. (3), art. 6,
art. 7, art. 12 alin. (3), art. 13 lit. a)—b), art. 20 alin. (1), art. 22
alin. (1), art. 26, art. 30—31, art. 54 din Legea nr. 24/2000; art. 1
alin. (5), art. 9 si art. 53 din Constitutia Romaniei; art. 4 alin. (1)
pct. 74 din HG nr. 21/2015 privind organizarea si functionarea
Ministerului Transporturilor; art. 61, art. 62 alin. (1) lit. a) si g) din
Legea nr. 62/2011 privind dialogul social; art. 2 lit. b) si art. 7
alin. (8) din Legea nr. 52/2003 privind transparenta decizionala
in administratia publica, art. 25 alin. (1) si alin. (3) din Legea
concurentei nr. 21/1996.

Actiunea a fost legal timbrata.

In probatiune reclamanta a depus inscrisuri.

Pérétul legal citat a formulat intdmpinare prin care a
solicitat respingerea actiunii aratdnd ca, urmare lecturarii
cererii de chemare n judecata, a constatat ca nu sunt precizate
motive de nelegalitate ale actului administrativ ce face obiectul
prezentei cauze deduse judecatii.

Potrivit legislatiei in vigoare si practicii judiciare un act
administrativ se bucurad de prezumtia de legalitate, autenticitate
si veridicitate inca de la aprobarea acestuia, pana la dovada
contrara.

Prin modificarile facute de OMT 1.824/2018 este eliminata
posibilitatea operatorilor de transport de a inlocui provizoriu
autobuzul pentru care s-a emis licenta de traseu, in situatia in
care acesta prezinta defectiuni tehnice, si posibilitatea de a
inlocui autobuzul titular cu oricare alt autobuz nominalizat in
sistemul RAR pentru celelalte trasee interjudetene, lucru care

dupa propriile convingeri ar aduce unele ingradiri vis-a-vis de
forma veche, anterior modificarii si completarii actului
administrativ, aflat in discutie, care permitea operatorilor de
transport, in cazul in care un autobuz titular pe traseu pentru
care s-a emis licenta prezenta defectiuni tehnice, aveau
posibilitatea de a-l inlocui provizoriu (180 de zile pe an) cu unul
care nu trebuia sd indeplineasca conditii precum aceeasi
capacitate si acelasi punctaj cu al autobuzului pentru care a fost
eliberata licenta de traseu, ci doar licentiat si aflat in parcul auto.

Tinadnd cont de aceste mentiuni, araté ca tocmai pentru acest
lucru a fost initiata aceasta procedura, in ideea cé operatorul de
transport are obligatia ca in cazul unor deficiente tehnice sa
asigure o continuitate a activitatii de transport la nivelul pentru
care a fost acordaté licenta de transport, in caz contrar existand
riscul ca acesta, motivat de existenta defectiunilor tehnice ale
autovehiculului, s& puna la dispozitie eventualilor célatori
autovehicule ale céror conditii de transport sunt la un nivel mult
mai redus in ceea ce priveste calitatea, continuitatea,
regularitatea si capacitatea pentru care a fost acordatéa licenta
pe respectivul traseu.

Prin adoptarea actului administrativ aflat in discutie, au fost
respectate atat normele de drept incidente in materie, cat si
normele europene reprezentate de Regulamentul European
nr. 1.073/2009, care reglementeaza faptul ca operatorul unui
serviciu regulat ia toate masurile necesare pentru a garanta un
serviciu de transport care sa indeplineasca standardele de
continuitate, regularitate si capacitate si care s& respecte
celelalte conditii stabilite de autoritatea competentd in
conformitate cu articolul 6 alineatul 3f; fara a aduce atingere
Regulamentului (CE) nr. 1.370/2007, este posibilda modificarea
conditiilor de operare care reglementeaza un serviciu regulat de
catre statele membre interesate, de comun acord si cu acordul
titularului autorizatiei.

Din perspectiva transparentei decizionale privind actele
administrative, OMT 1.824/2018 a fost afisat de Ministerul
Transporturilor in data de 7 august 2018, proiectul de ordin fiind
insotit de un referat de aprobare, ocazie cu care pe parcursul
procesului de consultare au fost luate in considerare o parte
dintre propunerile depuse pe site sau in format letric, astfel incat
proiectul de act normativ a suferit modificari conform afisarilor pe
site din datele de 27.08.2018, 29.08.2018, 15.11.2019, astfel
incat au fost respectate in totalitate reglementarile prevazute de
art. 11 alin. (3) din Regulamentul (CE) nr. 1.073/2009 al
Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009
privind normele comune pentru accesul la piata internationala a
serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul si de modificare
a Regulamentului (CE) nr. 561/2006.

Referitor la sustinerea c& au fost incélcate normele de tehnica
legislativa prevazute de Legea nr. 24/2000, arata ca insasi OG
nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu modificarile si
completarile ulterioare, statueaza la art. 42 ca ,autoritatea
competenta stabileste prin norme: a) conditiile pentru efectuarea
serviciilor regulate, a serviciilor regulate speciale si a serviciilor
ocazionale contra cost de transport rutier de persoane.

Nu Tn ultimul rénd, arata ca afirmatia facutda de catre
reprezentantul conventional al reclamantilor, respectiv ca
lipseste evaluarea studiului de impact care a determinat
conducerea ministerului sa ia aceasta decizie, este nereala, prin
prisma faptului ca studiul de impact este necesar doar la
momentul adoptérii unui act administrativ nou, si nicidecum
pentru modificarea si completarea unuia existent, care urmeaza
ca prin noile dispozitii legale sa se reglementeze in cazul
situatiilor constatate a nu mai fi de actualitate la momentul
respectiv, astfel incat acest lucru sa fie corelat in acest mod cu
situatiile de fapt care se doresc a fi implementate in acest
domeniu, tindnd cont de noile realitati din teren, care in multe
cazuri s-au constatat ca nu mai sunt de actualitate, urmarindu-se
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astfel asigurarea si in acelasi timp acordarea celor ce calatoresc
cu aceste mijloace de transport cele mai bune conditii de
calatorie. Sustine acest lucru avand in vedere in acest context
dispozitiile art. 30 din Legea nr. 24/2000 privind normele de
tehnica legislativa pentru elaborarea actelor normative, rep. 2,
cu modificarile si completarile ulterioare.

Mai mult decat atét, notiunea studiu de impact reprezintd un
instrument de prezentare si motivare prevazut de Legea
nr. 24/2000, care este necesar in cazul proiectelor de legi de
importanta si complexitate deosebita si al proiectelor de legi de
aprobare a ordonantelor emise de Guvern in temeiul unei legi de
abilitare si supuse aprobarii Parlamentului.

Avand Tn vedere acest text de lege, prevazut st reglementat
de art. 30 alin. (1) pct. d), coroborat cu cele ale art. 6 alin. (3),
Lproiectele de acte normative se supun spre adoptare insotite
de o expunere de motive, o nota de fundamentare sau un referat
de aprobare, precum si de un studiu de impact, dupa caz”’, din
legea aflata n discutie, coroborat si cu regula gramaticala de
interpretare a normelor de drept civil, rezultd in mod indubitabil
ca studiul de impact nu era necesar la momentul adoptarii
OMT 1.824/2018.

Ministerul Transporturilor, prin Adresa nr. 16.502/19.04.2018,
a solicitat Consiliului Concurentei un punct de vedere de
specialitate privind o analiza in ceea ce priveste masura de
prelungire a actualului program de transport interjudetean prin
modificarea valabilitatii acestuia si evaluarea efectelor pe care
o astfel de masura le-ar putea avea asupra pietei, raspuns in
urma caruia au fost prezentate urmatoarele aspecte:

Prelungirea duratei de valabilitate a programelor de
transport, respectiv a licentelor acordate, restrictioneaza
posibilitatea unor noi operatori de transport rutier de persoane
de a intra in aceasta piatd. Spre argumentare, Consiliul
Concurentei precizeaza ca prin art. Il alin. (1) din OG nr. 27/2010
s-au prelungit programele de transport pana la data de
30.04.2013, iar prin OMT nr. 1.640/2012, pentru modificarea si
completarea normelor metodologice aprobate prin OMTI
nr. 980/2011, durata de valabilitate a programelor de transport
interjudetean a fost deja maritd cu 16 luni. Concluzia analizei
facuta de aceasta autoritate a fost aceea ca o prelungire
suplimentara a licentelor de traseu actuale, cu inca 46 de luni,
nu face nimic altceva decéat ,sa consolideze pozitia in piata a
operatorilor de transport existenti” in defavoarea celor care vor
sa intre pe piata respectiva, corelatd cu ,scaderea motivatiei
acestor operatori Tn asigurarea unei imbunatatiri continue a
calitatii serviciilor prestate”.

Raportat la noul program de atribuire, se recomanda
modificarea criteriilor referitoare la acordarea licentelor de
traseu/cursa Tn cadrul procedurii de selectie cu referire la
ponderea mare a numarului de puncte, din punctajul general,
acordate transportatorilor care deservesc deja traseul respectiv,
precizdnd ca& mentinerea criteriilor anterioare si a ponderii
acestora va reprezenta bariere care restrictioneaza posibilitatea
unor noi operatori de transport rutier de persoane de a intra pe
aceasta piata.

In opinia Consiliului Concurentei, singurul moment in care se
manifestd concurenta intre potentialii competitori, pe piata
transportului national de persoane prin servicii regulate, este
momentul atribuirii licentei de traseu pe cursa. Printr-o majorare
a perioadei de incredintare a traseelor scade frecventa alocarii
acestora, in detrimentul concurentei, implicit al consumatorului,
aspect care se suprapune peste o altd restrictionare a
concurentei determinatéd de avantajul conferit celor care au
vechime pe traseul supus atribuirii, prin punctajul superior
acordat criteriului ,vechime pe traseu”.

Analiza facuta de Consiliul Concurentei arata ca prin vechiul
mod de punctare pentru criteriile importante, respectiv ,vechime
pe traseu” la care numarul de puncte acordate crestea in functie

de numarul de ani de vechime pe traseu si ,vechime parc
autovehicule” la care numarul de puncte acordate scadea odata
cu Tmbatranirea parcului auto, se oferea posibilitatea
transportatorului cu vechime mare pe traseu/cursa sa Tisi
,Securizeze cursa”, creandu-se astfel pentru acesta o situatie
mai favorabila care afecteaza drepturile unui potential concurent
care solicita efectuarea cursei cu un autobuz mai nou.

Mentioneaza ca principalul avantaj al acestui act normativ
este deschiderea concurentei reale atat prin pretul biletului de
calatorie, conditiile de confort si siguranta ce pot fi asigurate de
agentii economici, cat si cresterea gamei de servicii conexe,
cum ar fi noi autogari, noi terminale, rezervari online, plati online,
asigurarea de conexiuni cu alte mijloace de transport. Acum pot
primi licenta de traseu, la aceeasi ord, doi sau mai multi
operatori de transport, cu implicatii directe si nemijlocite in
functionarea corecta a mecanismelor de piata.

Avand in vedere cele prezentate considera ca aceste
prevederi nu vin Tn contradictie cu prevederile altor acte
normative ca: Regulamentul (CE) nr. 1.071/2009, OG
nr. 27/2011 — privind transporturile rutiere, Legea nr. 62/2011 —
privind dialogul social si Legea nr. 52/2003 — privind
transparenta decizionala in administratia publica, ci, deopotriva,
sunt in acord cu spiritul acestor reglementari si protejeaza mai
eficient drepturile si interesele legitime celor care doresc sa
contribuie prin propunerile lor, prin activitatea lor la
modernizarea transportului rutier de persoane si la alcatuirea
unui de program de transport interjudetean care sa satisfaca
intr-o masura cat mai mare cerintele cetatenilor.

Pe de altd parte, un rol esential al acestui proiect de act
normativ il reprezinta deschiderea concurentei reale atat prin
pretul biletului de célatorie, conditiile de confort si siguranta ce
pot fi asigurate de agentii economici, cat si cresterea gamei de
servicii conexe, cum ar fi noi autogari, noi terminale, rezervari
online, plati online, asigurarea de conexiuni cu alte mijloace de
transport. Acum pot primi licenta de traseu, la aceeasi ora, doi
sau mai multi operatori de transport (detinatori ai unor vehicule
clasificate in toate categoriile — de la IV la ), cu implicatii directe
si nemijlocite in functionarea corecta a mecanismelor de piata
(calatorul va putea sa aleaga daca doreste sa calatoreasca cu
un vehicul clasificat Tn categoria a IV-a si sa plateasca un pret
mai mic, corespunzator confortului vehiculului, sau sa
calatoreasca intr-un vehicul clasificat in categoria |, cu un
confort sporit si un pret mai mare al calatoriei).

Precizeaza ca adoptarea actului normativ, prin
reconfigurarea cadrului de atribuire a curselor din Programul
interjudetean de transport persoane prin servicii regulate 2019—
2024, este determinata de evolutia relatiilor economico-sociale
care impun luarea de masuri pentru asigurarea unor servicii de
transport de calitate.

Analizand materialul probator administrat in cauza, in
raport cu sustinerile partilor si dispozitiile legale incidente,
Curtea constata urmatoarele:

La data de 14 decembrie 2018 s-a publicat in Monitorul
Oficial al Roméaniei Ordinul Ministerului Transporturilor
nr. 1.824/2018 contestat in prezenta cauza, ordin prin care s-au
adus modificari si completari Normelor metodologice privind
aplicarea prevederilor referitoare la organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora stabilite
prin Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile
rutiere, aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor si
infrastructurii nr. 980/2011.

Un prim aspect criticat al noului ordin vizeaza dispozitiile art. |
pct. 1.si 2 care prevad conditiile care trebuie indeplinite in vederea
inlocuirii unui autobuz pentru care s-a emis licentéd de traseu,
reclamantele consideradnd ca eliminarea inlocuirii provizorii a
autobuzului titular, Tn cazul defectiunilor tehnice, reprezinta o
piedica in desfasurarea serviciului public de transport.
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In ceea ce priveste conditia ca noul mijloc de transport sa
aiba aceeasi capacitate, Curtea constata ca aceasta mentiune
se regasea si in vechiul ordin.

Retine instanta ca, in ceea ce priveste cerintele necesare
pentru vehiculul de schimb, ministerul, in calitatea lui de organ
abilitat cu elaborarea normelor metodologice, se bucura de un
drept de apreciere, drept care nu a fost exercitat in mod abuziv.

Astfel, conditia suplimentara impusa ca autobuzul care il
inlocuieste trebuie sa indeplineascd acelasi punctaj cu al
autobuzului pentru care a fost eliberata licenta de traseu
urmareste in mod evident un scop legitim, respectiv mentinerea
unui standard ridicat de transport, ceea ce reprezinta unul dintre
principile de baza in acest domeniu. De altfel, chiar
reclamantele invoca ca, potrivit art. 23, ,Accesul la piata
transportului rutier contra cost de marfuri si persoane se face
liber si nediscriminatoriu, cu respectarea principiilor liberei
concurente, calitatea serviciilor de transport, interesul publicului
calator si siguranta rutiera fiind prioritare.”

Or, calitatea serviciilor de transport ar putea scadea in cazul
in care autobuzul care il Tnlocuieste nu indeplineste acelasi
punctaj sau unul superior cu al autobuzului pentru care a fost
eliberata licenta de traseu, fiind, spre exemplu, fabricat in anul
2013, fata de autobuzul din 2019, in raport cu care s-a castigat
licitatia. Interesul publicului calator ar putea fi afectat in conditiile
in care transportul se desfasoara cu autobuze cu punctaj inferior
cu al autobuzului pentru care a fost eliberata licenta de traseu,
in contextul in care ar putea fi utilizate autobuze mult mai vechi,
cu un confort redus si mult mai slab dotate.

In atari imprejurari ar putea fi afectata inclusiv siguranta
rutiera, fiind de notorietate faptul ca, de regula, cu céat
autovehicul este mai nou, cu atat nivelul de tehnologie adus de
performantele sistemelor de siguranta pasiva si activa este mai
ridicat, deci in principiu autovehiculul este mai sigur din punctul
de vedere al sigurantei circulatiei.

Prin urmare, Curtea considera ca este legala si pe deplin
oportuna modificarea ordinului, fiind firesc ca operatorul de
transport sa aiba obligatia ca, in cazul unor deficiente tehnice,
sa asigure o continuitate a activitatii de transport la nivelul pentru
care a fost acordata licenta de transport, si nu la un nivel inferior.

Nu pot fi primite nici sustinerile reclamantelor in sensul ca
respectarea punctajului presupune acelasi an de fabricatie al
autobuzului deoarece structura grilei de punctare pentru criteriul
.vechime parc auto” este de ,tip scara”, iar autobuzele cu an de
fabricatie apropiat — din 3 in 3 ani obtin punctaj egal.

Nu se poate sustine ca este incalcat art. 11 alin. (1) din
Regulamentul european nr. 1.073/2009 ce prevede urmatoarele:
,Cu exceptia cazurilor de fortd majora, pana la expirarea
autorizatiei, operatorul unui serviciu regulat ia toate masurile
necesare pentru a garanta un serviciu de transport care sa
indeplineasca standardele de continuitate, regularitate si
capacitate si care sa respecte celelalte conditii stabilite de
autoritatea competenta in conformitate cu articolul 6 alineatul (3)
sau ca operatorii de transport nu vor mai putea sa indeplineasca
obligatiile stabilite in sarcina acestora prin Ordinul MTI
nr. 980/2011 la art. 134, respectiv sa asigure desfasurarea
serviciului la nivelul de calitate, continuitate, regularitate si
capacitate conform autorizatiei de transport international/licentei
de traseu, in cazul efectuarii transportului rutier contra cost de
persoane prin servicii regulate”.

In vederea indeplinirii acestor obligatii prioritare prevazute
de lege, respectiv indeplinirea standardelor de continuitate si
reqularitate in efectuarea serviciului regulat, nu este prioritar ca
operatorii de transport sa poata inlocui provizoriu autovehiculul
pentru care s-a emis licenta de traseu (autovehicul titular pe
traseu) in cazul defectiunilor tehnice, fara respectarea conditiilor
prevazute in plus de Ordinul MT nr. 1.824/2018, intrucat
nerespectarea acestor conditii este de natura sa afecteze, asa cum

se arata mai sus, alte principii de baza legate de calitatea serviciilor
de transport, interesul publicului calator si siguranta rutiera.

Toate principiile mentionate se impun a fi respectate, astfel
cd respectarea principului desfasurdrii serviciului la nivelul de
continuitate, regularitate nu trebuie sa se faca cu orice pret,
respectiv cu incédlcarea principiilor privind calitatea serviciilor de
transport, interesul publicului calator si siguranta rutierd.

Nu se poate invoca ca acest criteriu este nelegal deoarece
nu se regaseste in reglementarea interna sau in cea de la nivelul
european. Reglementarile europene, precum si OG nr. 27/2011
nu stabilesc criterii de atribuire, acestea fiind Iasate la aprecierea
ministerului potrivit dispozitiilor art. 42 din ordonanta.

Mai mult, Regulamentul (CE) nr. 1.370/2007 invocat de
reclamante prevede la art. 1 alin. (2) ca prezentul regulament
stabileste conditiile in care autoritatile competente, atunci cand
impun sau contracteazd obligati de serviciu public,
compenseaza operatorii de servicii publice pentru costurile
suportate si/sau acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii
obligatiilor de serviciu public. Astfel, din prevederile mentionate
anterior nu rezultd aplicabilitatea Regulamentului (CE)
nr. 1.370/2007 in prezenta cauza, acesta vizand alte aspecte si
alta arie de reglementare.

In ceea ce priveste incalcarea normelor de tehnica
legislativa, Curtea retine urmatoarele:

Potrivit dispozitiilor art. 30 si 31 din Legea nr. 24/2000:

,Art. 30 — Instrumentele de prezentare si motivare

(1) Proiectele de acte normative trebuie insotite de
urmatoarele documente de motivare:

a) expuneri de motive — in cazul proiectelor de legi si al
propunerilor legislative;

b) note de fundamentare — in cazul ordonantelor si al
hotaréarilor Guvernului; ordonantele care trebuie supuse
aprobarii Parlamentului, potrivit legii de abilitare, precum si
ordonantele de urgenta se transmit Parlamentului insotite de
expunerea de motive la proiectul legii de aprobare a acestora;

c) referate de aprobare — pentru celelalte acte normative;

d) studii de impact — Tn cazul proiectelor de legi de
importanta si complexitate deosebita si al proiectelor de legi de
aprobare a ordonantelor emise de Guvern in temeiul unei legi de
abilitare si supuse aprobarii Parlamentului.

(2) Expunerile de motive, notele de fundamentare, referatele
de aprobare si studiile de impact constituie instrumentele de
prezentare si motivare ale noilor reglementari propuse.

(3) In cazul proiectelor de legi pentru care Guvernul isi
angajeaza raspunderea, documentele de motivare care insotesc
aceste proiecte sunt expunerea de motive si, dupa caz, raportul
prevazut la art. 29.

Art. 31 — Cuprinsul motivarii

(1) Instrumentul de prezentare si motivare include continutul
evaluarii impactului actelor normative, cuprinzand urmatoarele
sectiuni:

a) motivul emiterii actului normativ — cerintele care reclama
interventia normativa, cu referire speciala la insuficientele si
neconcordantele reglementarilor in vigoare; principiile de baza
si finalitatea reglementarilor propuse, cu evidentierea
elementelor noi; concluziile studiilor, lucrarilor de cercetare,
evaluarilor statistice; referirile la documente de politici publice
sau la actul normativ pentru a caror implementare este elaborat
respectivul proiect. Pentru ordonantele de urgentd vor fi
prezentate distinct elementele obiective ale situatiei
extraordinare care impune reglementarea imediata, nefiind
suficienta utilizarea procedurii parlamentare de urgenta, precum
si eventualele consecinte care s-ar produce in lipsa luarii
masurilor legislative propuse;

b) impactul socioeconomic — efectele asupra mediului
macroeconomic, de afaceri, social si asupra mediului
inconjurator, inclusiv evaluarea costurilor si beneficiilor;
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c¢) impactul financiar asupra bugetului general consolidat atat
pe termen scurt, pentru anul curent, cat si pe termen lung (pe
5 ani), inclusiv informatii cu privire la cheltuieli si venituri;

d) impactul asupra sistemului juridic — implicatiile pe care
noua reglementare le are asupra legislatiei in vigoare;
compatibilitatea cu reglementarile comunitare in materie,
determinarea exacta a acestora si, daca este cazul, masurile
viitoare de armonizare care se impun; deciziile Curtii de Justitie
a Uniunii Europene si alte documente relevante pentru
transpunerea sau implementarea prevederilor legale respective;
implicatiile asupra legislatiei interne, in cazul ratificarii sau
aprobarii unor tratate ori acorduri internationale, precum si
masurile de adaptare necesare; preocuparile in materie de
armonizare legislativa;

e) consultarile derulate in vederea elaborarii proiectului de
act normativ, organizatiile si specialistii consultati, esenta
recomandarilor primite;

f) activitatile de informare publica privind elaborarea si
implementarea proiectului de act normativ;

g) masurile de implementare — modificarile institutionale si
functionale la nivelul administratiei publice centrale si locale.

(2) In situatia in care reglementarea propusa se elaboreaza
in executarea unui act normativ, motivarea trebuie sa cuprinda
referiri la actul pe baza si in executarea caruia se emite.

(3) Forma finala a instrumentelor de prezentare si motivare
a proiectelor de acte normative trebuie sa cuprinda referiri la
avizul Consiliului Legislativ si, dupa caz, al Consiliului Suprem
de Aparare a Tarii, Curtii de Conturi sau Consiliului Economic si
Social.

(4) Guvernul stabileste structura si continutul detaliat al
instrumentelor de prezentare si motivare pentru actele
normative initiate de Guvern.”

Dupa cum se poate observa din reglementarea legala mai
sus indicata, fiind vorba de un ordin emis in aplicarea legii, sunt
incidente dispozitiile art. 30 alin. (1) lit. ¢) din Legea nr. 24/2000,
in sensul ca era necesard doar existenta unui referat de
aprobare.

Or, din documentatia ce a stat la baza emiterii ordinului exista
acest referat de aprobare in care se prezinta pe larg motivele ce
au stat la baza intocmirii actului administrativ normativ.

Trimiterile facute de reclamante la dispozitiile art. 31 din lege
cu privire la studiile de impact si toate celelalte documente sunt
nefondate deoarece, astfel cum rezulta din dispozitiile art. 31,
celelalte instrumente de motivare si prezentare se folosesc doar
pentru proiectele de legi de importantd si complexitate
deosebita, ceea ce nu este cazul.

Mai trebuie retinut si faptul c& studiul de impact era necesar
doar la momentul adoptéarii unui act administrativ nou, iar nu la
adoptarea unui act care modifica si completeaza unul vechi.

Notiunea studiu de impact reprezintd un instrument de
prezentare si motivare prevazut de Legea nr. 24/2000, care este
necesar in cazul proiectelor de legi de importantd si
complexitate deosebita si al proiectelor de legi de aprobare a
ordonantelor emise de Guvern in temeiul unei legi de abilitare si
supuse aprobarii Parlamentului.

Avand Tn vedere acest text de lege, prevazut si reglementat
de art. 30 alin. (1) lit. d), coroborat cu cele ale art. 6 alin. (3),
,proiectele de acte normative se supun spre adoptare insotite
de o expunere de motive, o nota de fundamentare sau un referat
de aprobare, precum si de un studiu de impact, dupéa caz”, din
legea aflata in discutie, coroborat si cu regula gramaticala de
interpretare a normelor de drept civil, rezulta ca studiul de
impact nu era necesar la momentul adoptarii OMT 1.824/2018.

Sustinerile reclamantelor, intemeiate pe faptul ca ar detine
un parc auto vechi, nu au relevanta in cauza, asigurarea unui
transport in conditii optime de confort si siguranta fiind un
deziderat prioritar al autoritatii publice, care urméareste un interes

general, acesta prevaland intereselor subiective si particulare
ale fiecarui agent economic transportator in parte.

Reclamantele nu au argumentat si dovedit faptul ca aceasta
noua regulad ar conduce la blocarea transportului public national.

Se retine, prin urmare, ca principiul respectarii interesului
publicului calator, al calitatii serviciilor de transport si al
sigurantei rutiere sunt respectate si chiar urmarite prin aceasta
noua reglementare.

Reclamantele mai sustin, in mod nejustificat, ca s-ar aduce
atingere reglementarii europene si OG nr. 27/2011.

Or, Curtea constata ca cele doua reglementari superioare nu
contin mentiuni cu privire la aceste aspecte de detaliu, acestea
ramanand a fi reglementate exclusiv prin intermediul normelor
metodologice, conform dispozitiilor art. 42 din OG nr. 27/2011.

Este adevarat ca, potrivit dispozitiilor art. 3 alin. (2) si art. 4
alin. (3) din Legea nr. 24/2000, prin normele metodologice nu
pot fi date solutii contrare celor din actul de baza, insa acest
lucru nici nu s-a realizat.

Prin aceasta modificare nu s-a produs nicio ingerinta la art. 1
din Protocolul 1 la Conventia Europeana a Drepturilor Omului.

Normele metodologice nu dispun in niciun fel asupra limitarii
dreptului de proprietate asupra autovehiculelor reclamantelor.
Activitatea de transport public de calatori este o piata
comerciala. Este dreptul, iar nu obligatia agentilor economici sa
patrunda in acest mediu concurential unde nimeni nu este in
masura sa le garanteze in prealabil obtinerea unui contract sau
perpetuarea la nesfarsit a contractelor initial obtinute. De
asemenea, faptul ca in cadrul unei proceduri de achizitie publica
s-a castigat licitatia nu echivaleaza cu dreptul de a obtine si in
viitor acelasi traseu, acesta neputand reprezenta un drept
castigat. De asemenea reclamantele nu sunt private de folosinta
parcului auto pe care il detin, avand posibilitatea de a-| utiliza in
continuare, in conditiile legii.

Curtea mai subliniaza ca faptul ca noua reglementare nu
este benefica operatorilor de transport care detin un parc auto
vechi este o chestiune de oportunitate care nu poate fi cenzurata
pe calea contenciosului administrativ, cu atat mai mult cu cat
reglementarea urmareste protejarea interesului general si nu
doar al anumitor operatori de transport.

In ceea ce priveste abrogarea dispozitiilor art. 54 alin. (10)
din Ordinul MTI nr. 980/2011 se retine ca a fost eliminata
posibilitatea de efectuare a curselor cu oricare dintre autobuzele
nominalizate n sistemul informatic al ARR pentru aceleasi
considerente redate anterior.

Un al doilea aspect criticat vizeazd modificarea art. 55 alin. (1)
din norme in sensul elimindrii consultarii organizatiilor patronale
reprezentative la nivel national.

Se invoca incélcarea art. 1 din OG nr. 27/2011 fara a
particulariza care anume drepturi si interese legitime sunt
incalcate. In aceste conditii, instanta constata ca nu exista o
dispozitie legala in sensul obligativitatii consultarii acestor
organizatii, cum de altfel o asemenea dispozitie nu contine nici
art. 61 si 62 din Legea nr. 62/2011.

O mentiune generala in sensul consultarii cetatenilor si a
asociatiilor legal constituite, la initiativa autoritatilor publice, in
procesul de elaborare a actelor normative o regasim in art. 2 din
Legea nr. 52/2003, insa trebuie avut in vedere faptul ca Ordinul
nr. 1.824/2018 din perspectiva transparentei decizionale privind
actele administrative a fost afisat de Ministerul Transporturilor
in data de 7 august 2018, proiectul de ordin fiind insotit de un
referat de aprobare, ocazie cu care pe parcursul procesului de
consultare au fost luate Tn considerare o parte dintre propunerile
depuse pe site sau in format scris, astfel incat proiectul de act
normativ a suferit modificari conform afisarilor pe site din datele
de 27.08.2028, 29.08.2018, 15.11.2019.

Prin urmare au fost respectate in totalitate reglementarile
prevazute de art. 11 alin. (3) din Regulamentul (CE)
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nr. 1.073/2009 al Parlamentului European sl al Consiliului din
21 octombrie 2009 privind normele comune pentru accesul la
piata internationald a serviciilor de transport cu autocarul si
autobuzul si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006.

Chiar daca 1in vechea reglementare se prevedea
obligativitatea consultarii acestor organizatii, aceasta consultare
nu impunea si obligativitatea adoptarii vreunor acte normative
potrivit propunerilor acestora, nu reprezenta un aviz conform,
fara de care nu ar fi putut fi adoptate normele, ci un simplu aviz
consultativ. In plus, Tn raport cu prevederile invocate de
reclamante, aceste organizatii pot fi consultate potrivit noii
reglementari, iar in absenta unei atare consultari, acestea au
dreptul sa formuleze toate propunerile si observatiile pe care le
considera oportune la elaborarea actelor normative in domeniu.

Astfel, nu poate fi primita sustinerea ca modificarile aduse
prin Ordinul MT nr. 1.824/2018 rapeste organismelor sociale
insasi calitatea statutara a acestora, intrucét au la dispozitie si
alte moduri de promovare si aparare a drepturilor si intereselor.

Un alt aspect criticat vizeaza modificarea art. 59 alin. (4) din
norme. Conform prevederilor modificate, daca traseul ramane
fara transportator, Tn cazurile expres prevazute, atunci
Autoritatea Rutiera Romana poate acorda traseul fara
respectarea prevederilor pct. 1 lit. ¢) din anexa nr. 18, adica fara
dovada existentei unei experiente similare si a respectarii
criteriului vechimii parcului auto.

Este adevarat ca scopul principal al elaborarii Ordinului
Ministerului Transporturilor nr. 1.824/2018 a fost cel al
imbunatatirii calitatii serviciului de transport si cresterea
sigurantei rutiere, Tnsa nici aceasta reglementare nu infrange
acest principiu, cum de altfel nu este infrant nici principiul

garantarii accesului liber si nediscriminatoriu la piata
transportului rutier.
Trebuie Tn primul rdnd observat ca prin Ordinul

nr. 1.824/2018 a fost modificat si alineatul (3) al art. 59 din
Ordinul nr. 980/2011. In vechea reglementare exista posibilitatea
desfasurarii unei a doua atribuiri, pe cand in noua reglementare,
in situatia unei curse care nu a fost solicitata, se pot organiza
3 sedinte de atribuire.

Vechea reglementare prevedea ca dupd a doua sedinta
cursa sa fie scoasa din program. Noua reglementare, pe langa
faptul ca prevede mai multe sedinte de atribuire, a renuntat la
varianta finala extrema a desfiintarii traseului, care nu era in
interesul publicului calator, si a ales o variantd de compromis
care este de natura sa imbunatateasca serviciul de transport
prin chiar faptul existentei unei curse functionale.

Concurenta reala este protejata prin existenta celor trei
sedinte de atribuire, situatia de exceptie fiind aplicatd numai
pentru situatiile-limita, in care nu exista oferte, datorita lipsei
atractivitatii din punct de vedere economic al traseului.

Totodata, Curtea retine ca posibilitatea de a acorda licente la
cerere [art. 59 alin. (4)] reprezinta exceptia, iar nu regula, nimic
neputand impiedica reclamantele sa actioneze si in acest sens.
De altfel, aceasta exceptie este motivata de imprejurari pe
deplin obiective, faptul ca respectivul traseu nu a fost atribuit ca
urmare a trei sedinte de atribuire, ceea ce denotd, in mod
evident, lipsa de interes si de concurenta pe acel segment. Prin
urmare, nu se contureaza vreo nelegalitate.

Reclamantele au mai contestat modificarea art. 61 alin. (1)
din ordin care priveste posibilitatea de modificare a programului
de transport interjudetean.

In primul rand, in ambele reglementari era previzuts
posibilitatea modificarii semestriale de catre ARR a programului
de transport interjudetean in situatia modificarii capacitatii de
transport.

Asupra inexistentei unor studii de impact instanta s-a
pronuntat anterior in sensul ca nu erau necesare. In plus, trebuie
avut in vedere faptul ca transportatorului care doreste sa se
implice in procedura de achizitie a unui traseu ii revine obligatia

de a-si face propriile evaluari si estimari prealabile, astfel Thcat
sa poata aprecia asupra rentabilitatii sau nu a traseului pentru
care liciteaza. Nu in ultimul rdnd, ca orice activitate comerciala
si activitatea de transport presupune asumarea anumitor riscuri.

Dispozitia restrictiva care dadea dreptul numai operatorului
de transport care detinea licenta de traseu pe cursa respectiva
de a solicita modificari in programul de transport a fost eliminata
deoarece nu mai corespundea situatiei in care doi operatori au
licentd de traseu pe aceeasi cursa, lucru devenit posibil ca
urmare a noilor modificari.

Curtea considera insa ca sunt fondate criticile
reclamantelor in sensul ca prin modificarea dispozitiilor
art. 57 alin. (1) din vechile norme metodologice si
eliminarea criteriilor de evaluare existente gi stabilirea unui
unic criteriu de atribuire a traseelor, cel al vechimii parcului
auto, sunt incalcate dispozitiile art. 1, art. 6 alin. (2) lit. c) si
ale art. 23 din OG nr. 27/2011, art. 8, art. 25 alin. (1) lit. e) si
alin. (3) din Legea nr. 21/1996.

Potrivit art. 57 alin. (1), in forma modificata de art. 1 pct. 6 din
Ordinul MT nr. 1.824/2018, ,Cursele de pe traseele cuprinse in
programul de transport interjudetean se atribuie
solicitantului/solicitantilor care obtine/obtin cel mai mare punctaj
acordat pentru vechimea parcului de autobuze, prin Sistemul
informatic pentru atribuirea electronica a traseelor nationale,
operat de institutia cu atributii in acest sens conform prevederilor
legale.” Anterior modificarii, acestea erau atribuite, in baza
criteriilor de evaluare, solicitantului care intrunea cel mai mare
punctaj.

In urma modificarii aduse de art. | pct. 6 din Ordinul MT
nr. 1.824/2018, la atribuire punctajul se va acorda pentru fiecare
autobuz care va fi utilizat la executarea cursei in functie doar de
anul de fabricatie, iar in caz de egalitate de puncte la punctajul
general, licenta se va elibera fiecarui solicitant, cu graficul de
circulatie identic (anexa nr. 18 pct. 3, 4, 6).

Reglementarea unui singur criteriu de evaluare, acesta
vizand strict parcul de autobuze, cu doar 6 luni inainte de
expirarea actualului program de transport interjudetean 2013—
iunie 2019, nu respecta principiile privind libera concurenta si de
asigurare a unui mediu concurential normal, fiind incalcate
dispozitiile art. 1, art. 6 alin. (2) lit. ¢) si art. 23 din OG nr. 27/2011.

Conform prevederilor art. 1 alin. (1) din OG nr. 27/2011:
,Dispozitiile prezentei ordonante constituie cadrul general pentru
organizarea si efectuarea transporturilor rutiere de marfuri si
persoane pe teritoriul Romaniei, precum si a activitatilor conexe
acestora, in conditii de siguranta si calitate, cu respectarea
principiilor liberei concurente, garantarea accesului liber si
nediscriminatoriu la piata transportului rutier, protectia mediului
inconjurator, a drepturilor si intereselor legitime ale persoanelor
fizice si juridice si pentru satisfacerea necesitatilor economiei
nationale si a nevoilor de aparare ale tarii.”

Art. 6 alin. (2) din OG nr. 27/2011 prevede urmatoarele:
»Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de organ
de specialitate al administratiei publice centrale in domeniul
transporturilor rutiere, are urmatoarele atributii:

(...) h) asigura conditiile unui mediu concurential normal in
activitatea de transport rutier, in corelatie cu celelalte moduri de
transport, si intre operatorii de transport rutier;”.

De asemenea, conform dispozitilor art. 23 din acelasi act
normativ: ,Accesul la piata transportului rutier contra cost de marfuri
si persoane se face liber si nediscriminatoriu, cu respectarea
principiilor liberei concurente, calitatea serviciilor de transport,
interesul publicului calator si siguranta rutiera fiind prioritare.”

Astfel, desi principiul liberei concurente este un principiu
fundamental in activitatea de transport rutier, prin reglementarea
doar a unui singur criteriu pentru atribuirea unui traseu, cel al
vechimii parcului auto, Curtea considera ca acest principiu este
incalcat.
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De altfel si Consiliul Concurentei, prin punctul de vedere
afisat pe site-ul propriu la data de 23.10.2018, a atras atentia
Ministerului Transporturilor asupra faptului ca: ,,Nicio atribuire
nu poate fi considerata ca fiind facuta in mod concurential
in _conditiile existentei unui singur criteriu de atribuire,
acesta vizdnd strict «vechimea parcului de autobuze»”,
punct de vedere comunicat si paratului potrivit Adresei
nr. 12.887/2018 (fila 36 dosar), dar pe care acesta nu I-a avut in
vedere la definitivarea proiectului actului normativ, respectiv la
data de 15.11.2018, atunci cand a afisat pe pagina proprie de
internet forma finala a proiectului actului normativ.

Conform dispozitiilor art. 25 alin. (1) din Legea concurentei
nr. 21/1996: ,Consiliul Concurentei are urmatoarele atributii:
I) emite avize sau puncte de vedere pentru proiectele de acte
normative, proiectele de documente de politici publice, care pot
avea impact anticoncurential, si poate recomanda modificarea
acestora; (...)

(3) In aplicarea alin. (1) lit. 1), autoritatile si institutiile
administratiei publice centrale si locale au obligatia s& solicite
avize sau puncte de vedere atunci cand initiaza proiecte de acte
normative, proiecte de documente de politici publice, care pot
avea impact anticoncurential. Observatiile si propunerile
formulate in avizul sau punctul de vedere al Consiliului
Concurentei vor fi avute in vedere la definitivarea proiectului
de act normativ, respectiv a proiectului de documente de
politici publice.”

Prin nerespectarea recomandarilor clare ale Consiliului
Concurentei in ceea ce priveste faptul ca nicio atribuire nu poate
fi considerata ca fiind facuta in mod concurential prin stabilirea
unui unic criteriu, emitentul actului a depasit limitele impuse de
actul normativ, fiind incalcate principiile liberei concurente (prin
neasigurarea unui mediu concurential normal) si accesului liber
si nediscriminatoriu la piata transportului rutier.

Curtea mai retine cé analiza facuta de Consiliul Concurentei
vechii reglementari arata ca prin vechiul mod pe punctare pentru
criteriile importante, respectiv ,vechime pe traseu”, la care
numarul de puncte acordate crestea in functie de numarul de
ani de vechime pe traseu, se oferea posibilitatea
transportatorului cu vechime mare pe traseu/cursd sa fsi
,Securizeze cursa”. Se sublinia cd mentinerea criteriilor
anterioare si a ponderii acestora vor reprezenta bariere care
restrictioneaza posibilitatea unor noi operatori de transport rutier
de persoane de a intra pe aceasta piata. In atari conditii, este
evident ca se impunea o schimbare legislativa in care criteriul
,vechime mare pe traseu” sa aiba o pondere mult mai mica si sa
se dea prioritate altor criterii, cel mai important fiind, desigur,
vechimea parcului auto.

Unul din motivele avute in vedere de catre legiuitor la
adoptarea noii reglementari a fost tocmai acela al imbunatatirii
concurentei, al permiterii accesului pe piata al noilor operatori
cu autobuze noi, mentionandu-se expres in referatul de
aprobare din 7.08.2018 faptul ca mentinerea criteriului de
atribuire privind vechimea pe traseu ar putea duce la scaderea
motivatiei pentru asigurarea unei imbunéatatiri continue a calitatii
serviciilor prestate.

Art. 6 alin. (2) lit. ¢) din ordonanta stabileste competenta
Ministerului Transporturilor de a elabora programe de dezvoltare
durabila si de modernizare a sistemului national de transport
rutier, de siguranté si securitate a transportului si de protectie a
mediului.

Or, aceste valori sunt aparate de autoritatea publica prin
elaborarea noilor reguli doar Tn parte intrucéat, desi mijloacele de
transport moderne impuse de noul criteriu sunt benefice pentru
confortul pasagerilor si scad nivelul de poluare, exista situatii in
care un auto, desi este mai vechi, poate avea un grad de siguranta
si confort mult sporit sau asigura o protectie a mediului mult mai
buna (cazul autobuzelor hibrid si electrice care au inceput sa

patrunda si pe piata roméaneasca). In plus, experienta in domeniu
este un factor de natura a asigura siguranta si securitate a
transportului, factor ce nu putea fi ignorat cu desavarsire.

Prin urmare, chiar daca criteriul vechimii parcului auto este
un criteriu mult obiectiv decat cel care avea ponderea cea mai
mare potrivit vechii reglementari, respectiv cel al vechimii pe
traseu al operatorilor, din punctul de vedere al confortului
pasagerilor, al sigurantei traficului si al cerintelor de mediu,
ignorarea tuturor celorlalte criterii anterioare si stabilirea unui unic
criteriu nu sunt de natura a crea un mediu pe deplin concurential.

Curtea considera c& sunt intemeiate sustinerile
reclamantelor si in ceea ce priveste incalcarea principiului
previzibilitatii  normelor juridice intrucat principiul
previzibilitatii impune ca autoritatile publice sa reglementeze
relatiile sociale prin adoptarea de acte normative care sa intre in
vigoare dupa trecerea unei anumite perioade de timp, astfel
incat sa permitad oricarei persoane sa poata recurge la
consultanta de specialitate si sa isi poata adapta conduita la
noile reglementari. Lipsa acestei exigente a normelor juridice
determina o nesiguranta a raporturilor juridice administrative,
care are drept consecinta vatamarea destinatarilor actelor
normative Tn drepturile si interese lor legitime. (A se vedea
Hotérérea Curtii Europene a Drepturilor Omului in Cauza Rotam
impotriva Romaniei, publicata in Monitorul Oficial al Romaniei,
Partea I, nr. 18 din 11.01.2014).

Curtea de Justitie a Uniunii Europene, in jurisprudenta sa, a
ridicat de asemenea problema predictibilitétii normelor juridice la
rang de principiu de drept administrativ, Curtea impunand in mod
repetat institutiilor europene obligatia, din motive de securitate
juridica, de a avertiza operatorii economici, de 0 maniera clara si
precisa, atunci cand intentioneaza sa se indeparteze de o
anumita practica in anumite domenii de activitate, cu scopul ca
destinatarii normelor juridice s& nu resimta socul unor schimbari
imprevizibile, care i-ar putea vatama. (A se vedea Ordonanta
presedintelui Curtii, Cauza C-152/88 R, Sofrimport c. Comisiei).

De altfel, CJUE a sanctionat in mod constant nerespectarea
principiului previzibilitatii, declardnd nule actele emise/adoptate cu
nerespectarea acestuia, cu motivarea ca sunt abuzive, lipsind
destinatarii de posibilitatea de a lua cunostinta de ele intr-un termen
rezonabil si de a-si adapta conduita in functie de schimbarile aduse
de acestea. (A se vedea Hotardrea CJUE, Cauza C-368/89,
Crispoltoni c. Fattoria Tabacchi di Cita di Castelo).

Or, avand in vedere jurisprudenta CEDO si cea CJUE,
Curtea apreciaza ca dispozitiile Ordinului nr. 1.824/2018 incalca
in mod vadit principiul predictibilitatii, din moment ce actul
administrativ normativ in discutie modifica in mod fundamental
modul de atribuie a traseelor din cadrul programului de transport
interjudetean de persoane prin servicii regulate Tntr-un moment
in care timpul ramas pana la atribuire este insuficient pentru ca
operatorii de transport sa Tsi poata adopta, cu eforturi rezonabile,
conduita la noile conditii de atribuire impuse, care impun
detinerea unui parc auto nou.

De altfel, Curtea mai retine ca paratul prin intdmpinare nu a
raspuns in niciun fel criticilor reclamantelor, vizadnd incalcarea
principiului previzibilitatii normelor juridice, insé&, ulterior, in cursul
procesului, prin art. 1 din OMT nr. 776/2019 a decis prelungirea
valabilitatii Programului de transport interjudetean si a licentelor
de traseu: ,Prin derogare de la prevederile art. 55 alin. (11) din
Normele metodologice privind aplicarea prevederilor referitoare
la organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a
activitatilor conexe acestora stabilite prin Ordonanta Guvernului
nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, aprobate prin Ordinul
ministrului transporturilor si infrastructurii nr. 980/2011, cu
modificarile si completérile ulterioare, valabilitatea actualului
Program de transport interjudetean 2013—2019 se
prelungeste pentru o perioada de 4 ani, respectiv pdna la
data de 30 iunie 2023.”
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Aceleasi considerente se impun si cu privire la art. | pct. 18
din Ordinul MT nr. 1.824/2018 ce a modificat anexa nr. 18 din
Ordinul MTI nr. 980/2011 cu incédlcarea urmatoarelor dispozitii:
art. 6 alin. (2), art. 42 din OG nr. 27/2011; art. 118 alin. (3),
art. 134 lit. s) pct. viij) si art. 136 lit. j) din Ordinul MTI
nr. 980/2011 coroborate cu prevederile art. 52 alin. (3) lit. a) din
OG nr. 27/2011, art. 79 din Legea nr. 24/2000.

Anexa nr. 18, in forma modificata de Ordinul
nr. 1.824/2018, prevede urmatoarele:

»3. Pentru vechimea parcului de autobuze se acorda puncte in
functie de anul de fabricatie al autobuzului, dupa cum urmeaza:

Anul de fabricatie (AF) este acelasi cu anul atribuirii (AA) —
3 puncte; (2019)

AF = AA - 1: 3 puncte; (201S)

AF = AA - 2: 3 puncte; (20\7)

AF = AA - 3: 2 puncte; (20\6) — AF = AA - 4: 2 puncte; (20\5)

AF = AA - 5: 2 puncte; (20\4) — AF = AA - 6: 1 punct; (20\3)

AF = AA - 7: 1 punct; (20\2)

AF = AA - 8: 1 punct; (2011) — AF = AA - 9: 0 puncte. (20\0)

pentru autobuzele mai vechi de 9 ani se acorda 0 puncte.

4. Se acorda puncte pentru fiecare autobuz care va fi utilizat
la executarea cursei. Punctele se cumuleaza si apoi se face
media aritmetica. Se va lua in calcul anul de fabricatie inscris in
certificatul de Tnmatriculare sau in cartea de identitate a
vehiculului.

5. Punctajele calculate in functie de vechimea parcului se
raporteaza la data de referinta, care reprezinta prima zi din
calendarul atribuirii electronice.

6. Modul in care Autoritatea Rutiera Romana — A.R.R.
elibereaza licenta de traseu si intocmeste graficul de circulatie:

— in caz de egalitate de puncte la punctajul general, licenta
de traseu se elibereaza fiecarui solicitant, cu graficul de
circulatie identic;

— la cererea solicitantilor si cu acordul acestora privind
modul de efectuare a cursei, Autoritatea Rutiera Romana —
A.R.R. elibereaza licenta de traseu fiecarui solicitant, cu graficul
de circulatie intocmit in mod corespunzator;

— in cazul in care unul dintre titulari renunta la licenta de
traseu sau unuia dintre titulari i s-a aplicat masura retragerii
licentei de traseu, masura ramasa definitiva, ceilalti semnatari ai
acordului initial incheie un nou acord, iar Autoritatea Rutiera
Roméana — A.R.R. elibereaza licenta de traseu fiecarui titular,
cu graficul de circulatie intocmit in mod corespunzator;

— Tn cazul prevazut la lit. ¢), in lipsa unui acord intre titulari,
Autoritatea Rutiera Romana — A.R.R. modifica graficul de
circulatie in mod corespunzator, astfel incat acesta sa fie identic
pentru toti titularii licentei de traseu pentru cursa respectiva. in
acest caz graficul de circulatie, anexa la licenta de traseu,
detinut de operatorul de transport pentru cursa respectiva pana
la data efectuarii modificarii, devine nul dupa efectuarea
modificarii.”

Asa cum se poate observa, art. 1 pct. 18 din Ordinul MT
nr. 1.824/2018, prin dispozitiile stabilite la punctele 3—6 din
anexa nr. 18 la Ordinul MTI nr. 980/2011, schimba radical
modalitatea de atribuire a traseelor interjudetene, cu jumatate
de an nainte de expirarea valabilitatii actualului program de
transport, traseele atribuindu-se doar in functie de anul de
fabricatie al autovehiculelor.

Este adevarat ca autoritatea competenta in materie poate sa
modifice criteriile de punctare, aceasta beneficiind de o marja
de apreciere rezonabila, insd modificarile facute trebuie sa
respecte principiile de baza din domeniu, inclusiv cel al liberei
concurente. Or, asa cum s-a aratat in considerentele de mai sus,
nicio atribuire nu poate fi considerata ca fiind facuta in mod
concurential in conditiile existentei unui singur criteriu de
atribuire.

MT

Or, potrivit normelor contestate, atribuirea se face exclusiv
in functie de criteriul vechimii parcului de autobuze, indiferent
de nr. de km avut la bord de catre aceste autobuze, de starea lor
tehnica sau de confort, de protectia ridicatd oferitd mediului
(cazul autobuzelor hibrid si electrice), vechimea si experienta
operatorului de transport.

Luarea in calcul doar a anului de fabricatie al autovehiculelor
nu indeplineste scopul de departajare in conditii concurentiale
normale.

Anul de fabricatie al autovehiculului ar trebui s& constituie
doar un criteriu important de selectie/calificare la o licitatie, si nu
unul de atribuire a traseelor, asa cum s-a intamplat de altfel si
la toate licitatiile anterioare (2001, 2005, 2008, 2013).

Mai mult, criteriile de atribuire nu pot fi modificate intr-un timp
atat de scurt si atat de radical, afectand reclamantele care
efectueaza in prezent transport rutier in trafic interjudetean, in
conditiile in care legea trebuie sa fie accesibild justitiabilului si
previzibila in ceea ce priveste efectele sale. Criteriile de
evaluare in vederea atribuirii traseelor trebuie sa fie stabilite in
asa fel incat sa asigure accesul nediscriminatoriu la obtinerea
traseelor, iar modificarile aduse acestor criterii trebuie facute in
timp util pentru respectarea principiului previzibilitatii legii si a
dispozitiilor art. 79 din Legea nr. 24/2000, care prevede faptul ca
ordinele ,se vor elabora in termenul prevazut de actul superior
sau, dupa caz, intr-un termen util care sa faca posibila ducerea
lor la indeplinire”.

Vatamarea produsa de modificarea anexei nr. 18, prin
instituirea punctelor 3—6, consta in pierderea traseelor pe care
reclamantele le efectueaza in prezent din cauza timpului prea
scurt acordat de Ordinul MT nr. 1.824/2018 pentru achizitionarea
unor autovehicule noi.

Nu se poate sustine ca eliberarea licentei de traseu fiecarui
solicitant cu punctaj egal duce la ineficacitatea procedurii de
atribuire. Sub acest aspect, Curtea retine ca se urmareste
deschiderea concurentei reale prin pretul biletului de calatorie,
prin conditiile de confort si siguranta ce pot fi asigurate de agentii
economici, precum si prin cresterea gamei de servicii conexe,
cum ar fi noi autogari, noi terminale, rezervari online, plati online,
asigurarea de conexiuni cu alte mijloace de transport. Faptul ca
pot primi licenta de traseu, la aceeasi ora, doi sau mai multi
operatori de transport (detinatori ai unor vehicule clasificate in
toate categoriile — de la IV la |) ar putea avea implicatii directe
si nemijlocite Tn functionarea corectd a mecanismelor de piata
(calatorul va putea sa aleaga daca doreste sa calatoreasca cu
un vehicul clasificat in categoria a IV-a si sa plateasca un pret
mai mic, corespunzator confortului vehiculului, sau sa
calatoreasca intr-un vehicul clasificat in categoria |, cu un
confort sporit si un pret mai mare al calatoriei). Totusi, cu privire
la aceste aspecte, ar fi oportun ca paréatul sa efectueze ,0
analiza pentru a verifica daca atribuirea aceleiasi curse catre
mai multi operatori va conduce la tarife mai ridicate pentru
beneficiarii serviciului de transport, din cauza lipsei economiei
de scard”, asa cum i-a fost recomandat, de altfel, de Consiliul
Concurentei.

Eliberarea mai multor licente pe acelasi traseu cu grafice
identice de circulatie presupune si o modificare corelativa in
ceea ce priveste baza materiald necesara in acest context, insa
sub acest aspect nu s-au adus argumente si nici dovezi de catre
reclamante pentru a putea fi apreciate ca intemeiate sustinerile
ca autogarile nu au baza materiala necesara pentru capacitatea
impusa de noile modificari. In plus, pana la atribuirea traseelor,
eventualele neajunsuri ar putea fi remediate.

Nelegalitatea inclusiv a dispozitiilor de la pct. 6 din anexa se
justifica in contextul Tn care se reglementeaza atribuirea unui
traseu castigat Tn baza unicului criteriu, cel al vechimii parcului
auto, cu fincalcarea principiului liberei concurente si al
predictibilitatii normei juridice.
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Fata de situatia de fapt retinuta, vazand in drept si dispozitiile
art. 18 din Legea nr. 554/2004, instanta urmeaza sa admita in
parte actiunea formulata de reclamantele S.C. AUTO DIMAS —
S.R.L., S.C. LUANDI TUR — S.R.L., S.C. AMI TURING —
S.R.L., S.C. STELI RODICA — S.R.L. in contradictoriu cu
paratul Ministerul Transporturilor si s& dispuna anularea in
parte a Ordinului ministrului transporturilor nr. 1.824/2018 pentru
modificarea si completarea Normelor metodologice privind
aplicarea prevederilor referitoare la organizarea si efectuarea
transporturilor rutiere si a activitatilor conexe acestora stabilite
prin Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile
rutiere, aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor si
infrastructurii nr. 980/2011, respectiv anularea dispozitiilor art. |

pct. 6 si partial art. | pct. 18, respectiv punctele 3, 4, 5 si 6 din
anexa nr. 18.

Curtea va dispune, in conformitate cu art. 23 din Legea
nr. 554/2004, publicarea prezentei hotarari in Monitorul Oficial al
Romaniei dupa ramanerea definitiva a acesteia.

Vazand si dispozitile art. 451 din Noul Cod de procedura
civila, avand in vedere ca actiunea a fost admisa doar in parte,
instanta urmeaza sa oblige paratul Ministerul Transporturilor
la plata catre fiecare din reclamantele S.C. AUTO DIMAS —
S.R.L,, S.C. LUANDI TUR — S.R.L., S.C. AMI TURING —
S.R.L., S.C. STELI RODICA — S.R.L. a sumei de 1.000 lei
cheltuieli de judecata ocazionate de prezentul proces, constand
in taxe de timbru si onorariu partial avocat, potrivit inscrisurilor
doveditoare anexate.

PENTRU ACESTE MOTIVE,
In numele legii

HOTARASTE:

Admite in parte actiunea formulata de reclamantele S.C. AUTO DIMAS — S.R.L., cu sediul social in lasi, sos. Moara de
Foc nr. 14 A, bl. Corp C2/1, birou 13, et. 1, jud. lasi, inmatriculata la Oficiul Registrului Comertului de pe langa Tribunalul lasi sub
nr. J-22/1104/28.11.2001, avand cod fiscal nr. 14327313, atribut fiscal RO, prin reprezentant legal administrator Rosu Alina Carmen;
S.C. LUANDI TUR — S.R.L., cu sediul social in Béarlad, str. luliu Maniu nr. 4, jud. Vaslui, inmatriculata la Oficiul Registrului
Comertului de pe langa Tribunalul Vaslui sub nr. J-37/195/28.02.2005, avand cod fiscal nr. 5607020, atribut fiscal RO, prin
reprezentant legal administrator Hangan Adrian Marian; S.C. AMI TURING — S.R.L., cu sediul social in lasi, str. Zugravi nr. 2, bl F6,
parter, ap. 1, jud. lasi, inmatriculata la Oficiul Registrului Comertului de pe l1anga Tribunalul lasi sub nr. J-22/708/6.04.2004, avand
cod fiscal nr. 16314867, atribut fiscal RO, prin reprezentant legal administrator lacomi Alina Petrina; S.C. STELI RODICA— S.R.L.,
cu sediul social in comuna Muntenii de Sus, jud. Vaslui, inmatriculata la Oficiul Registrului Comertului de pe langa Tribunalul Vaslui
sub nr. J-37/804/26.10.1994, avand cod fiscal nr. 6333101, atribut fiscal RO, prin reprezentant legal administrator Simion loana,
cu sediul procesual ales la Cabinet Av. Bocai Florin, in lasi, str. Arcu nr. 1, bl. T3, mezanin, jud. lasi, in contradictoriu cu paratul
Ministerul Transporturilor, cu sediul Tn bd. Dinicu Golescu nr. 38, sectorul 1, Bucuresti.

Dispune anularea in parte a Ordinului ministrului transporturilor nr. 1.824/2018 pentru modificarea si completarea Normelor
metodologice privind aplicarea prevederilor referitoare la organizarea si efectuarea transporturilor rutiere si a activitatilor conexe
acestora stabilite prin Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor
si infrastructurii nr. 980/2011, respectiv anularea dispozitiilor art. | pct. 6 si partial art. | pct. 18, respectiv punctele 3, 4, 5 si 6 din anexa
nr. 18.

Dispune publicarea prezentei hotarari in Monitorul Oficial al Romaniei dupa ramanerea definitiva a acesteia.

Obliga paratul Ministerul Transporturilor la plata catre fiecare din reclamantele S.C. AUTO DIMAS — S.R.L., S.C. LUANDI
TUR — S.R.L.,, S.C. AMI TURING — S.R.L., S.C. STELI RODICA — S.R.L. a sumei de 1.000 lei cheltuieli de judecata.

Cu drept de recurs in termen de 15 zile de la comunicare la Inalta Curte de Casatie si Justitie. Cererea de recurs se
depune la Curtea de Apel lasi.

Pronuntata prin punerea solutiei la dispozitia partilor de catre grefa instantei, la data de 12.07.2019.
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