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JULKISASIAMIEHEN RATI(AISUEHDOTUS
MANUEL CAMPOS SANCHEZ-BORDONA
28 piivini maaliskuuta 2019

Asia C-210/18

WESTbahn Management GmbH
. vastaan
OBB-Infrastruktur AG

(Ennakkoratkaisupyynté — Schienen-Control Kommission (rautateiden valvontalautakunta, Itdvalta))

Ennakkoratkaisumenettely — Liikenne — Yhtendinen eurooppalainen rautatiealue — Direktiivi
2012/34/EU — Matkustaja-asemat ja niihin kuuluvat rakennukset ja muut tilat —
Rautatieinfrastruktuuri — Matkustajalaiturien sisdltyminen rautatieinfrastruktuuriin — Kayttémaksut —
Tuomion vaikutusten rajoittaminen

1. Luetaanko matkustajalaiturit osaksi rautatieliikenteen matkustaja-asemia? Vastaus téhdn
kysymykseen ei ole niin ilmeinen kuin néytti&, kun unionin sddnnokset (direktiivi 2012/34/EU)?
aiheuttavat tiettyd sekaannusta yhtddltda rautatieinfrastruktuurin ja toisaalta palvelupaikkojen
madrittelyssa.

2. Direktiivissd 2012/34 matkustaja-asemat ja tavaraliikenneterminaalit luokitellaan rautatieliikenteen
palvelupaikoiksi. Direktiiviin sisdltyvdssd “rautatieinfrastruktuurin osien luettelossa” mainitaan
kuitenkin “matkustaja- ja tavaralaiturit, myos matkustaja-asemilla ja tavaraliikenneterminaaleissa”.

3. Rautatieyrityksilta perittdviat matkustajalaiturien kéayttomaksut lasketaan sen mukaan, kumpaan
ryhmédn matkustajalaiturit kuuluvat. Téma ongelma on tullut esiin Schienen-Control Kommissionissa
(rautateiden valvontalautakunta, Itdvalta; jaljempdnd valvontalautakunta), jonka tehtdvand on kasitella
timén alan riitoja hallintomenettelyss.

I Asiaa koskevat oikeussaannot

A Unionin oikeus — direktiivi 2012/34
4. Direktiivin 2012/34 3 artiklassa ("Madritelmiat”) saddetddan seuraavaa:

"Tassa direktiivissi tarkoitetaan

1 Alkuperédinen kieli: espanja.
Yhtendisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta 21.11.2012 annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EUVL 2012, L 343, s. 32).

3 Unionin tuomioistuin my6ntdé tdimén lautakunnan voivan kuulua elimiin, joilla on oikeus esittdd ennakkoratkaisupyyntoja (tuomio 22.11.2012,
Westbahn Management, C-136/11, EU:C:2012:740, 26-31 kohta). Suhtaudun hieman varauksellisesti tahdn luokitteluun, jota analogisin
perustein voitaisiin soveltaa kdytdnnossa kaikkiin alakohtaisiin saéntelyelimiin.
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1) ’rautatieyritykselld’ timén direktiivin mukaisesti toimiluvan saanutta julkista tai yksityista yritysts,
jonka pddtoimena on rautateiden tavara- ja/tai henkiloliikenteen harjoittaminen ja joka on
velvollinen huolehtimaan vetopalveluista; tdhan kuuluvat myos yksinomaan vetopalveluja tarjoavat
yritykset;

2) ’rataverkon haltijalla’ elintd tai yritystd, joka on vastuussa erityisesti rautatieinfrastruktuurin
rakentamisesta, hallinnoinnista ja kunnossapidosta, mukaan lukien liikenteen hallinta seké ohjaus,
hallinta ja merkinanto; verkkoa tai verkon osaa koskevat rataverkon haltijan tehtévit voidaan antaa
eri elimille tai yrityksille;

3) ’rautatieinfrastruktuurilla’ kaikkia niitd nimikkeitd, jotka luetellaan liitteessa I;

11) ’palvelupaikalla’ rakennelmaa, mukaan lukien maa-alueet, rakennukset ja laitteet, joka on
kokonaan tai osittain erityisesti jarjestetty yhden tai useamman liitteessd II olevissa 2—4 kohdassa
tarkoitetun palvelun tarjoamiseen;

12) ’palvelupaikan yllapitdjalla’ julkista tai yksityistd yhteisod, joka vastaa yhden tai useamman
palvelupaikan hallinnoinnista tai joka tarjoaa rautatieyrityksille yhtd tai useampaa liitteessd II
olevissa 2—4 kohdassa tarkoitettua palvelua;

»

5. Direktiivin 13 artiklassa ("Palvelujen kéyttooikeutta koskevat edellytykset”):

”1. Rataverkon haltijoiden on tarjottava kaikille rautatieyrityksille ketddn syrjiméttomalla tavalla
liitteessa II olevassa 1 kohdassa vahvistetut vahimmaiskayttomahdollisuudet.

2. Palvelupaikan ylldpitdjien on tarjottava kaikille rautatieyrityksille ketddn syrjiméttomalld tavalla
kayttooikeus, myos radan kayttooikeus, liitteessa II olevassa 2 kohdassa tarkoitettuihin
palvelupaikkoihin ja néissd palvelupaikoissa tarjottaviin palveluihin.

4. Rautatieyritysten hakemuksiin palvelupaikan kayttdoikeuden saamiseksi ja palvelujen saamiseksi
liitteessd II olevassa 2 kohdassa tarkoitetussa palvelupaikassa on vastattava 55 artiklassa tarkoitetun
sadntelyelimen asettamaan kohtuulliseen méadrdaikaan mennessd. Tallaiset hakemukset voidaan hyldta
ainoastaan, jos on olemassa toteuttamiskelpoisia vaihtoehtoja, jotka mahdollistavat niille kyseessd
olevan tavara- tai henkiloliikennepalvelun harjoittamisen samalla tai vaihtoehtoisella reittiosuudella
taloudellisesti hyvéksyttavin edellytyksin. Tdmé ei velvoita palvelupaikan vylldpitdjad tekemddn
investointeja resursseihin tai varusteisiin rautatieyritysten kaikkien hakemusten téyttdmiseksi. — —

»

6. Direktiivin 31 artiklassa ("Hinnoitteluperiaatteet”) siddetddn seuraavaa:

”1. Rautateiden infrastruktuurin kayttomaksut on maksettava infrastruktuurin haltijalle ja palvelujen
kayttomaksut palvelupaikan yllapitéjalle, ja maksut on kéytettavd niiden liiketoimien rahoittamiseen.
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3. Vahimmaiskdyttomahdollisuuksista ja palvelupaikkoja yhdistédvén infrastruktuurin kéyttéoikeuksista
perittivait maksut on vahvistettava niiden kustannusten perusteella, jotka aiheutuvat suoraan
junaliikenteen harjoittamisesta, sanotun kuitenkaan rajoittamatta tdmén artiklan 4 tai 5 kohdan
tai 32 artiklan soveltamista.

7. Maksu, joka maddratddn liitteessd II olevassa 2 kohdassa tarkoitetusta radan kéyttooikeudesta
palvelupaikoissa ja palvelujen tarjoamisesta kyseisissd paikoissa, ei kuitenkaan saa ylittdd niiden
tarjoamisesta aiheutuvia kustannuksia lisdttyna kohtuullisella voitolla.”

7. Direktiivin liitteessa I ("Luettelo rautatieinfrastruktuurin osista”) todetaan seuraavaa:
"Rautatieinfrastruktuuri koostuu seuraavista osista, jos ne ovat osa kiintedd rataa, mukaan luettuina

sivuraiteet, mutta ei raiteita, jotka sijaitsevat korjaamoissa taikka vaunu- tai veturihalleissa, eika
yksityisid haara- tai sivuraiteita:

Maapohja;

— DRaiteet ja ratapenkka, erityisesti vallit, maanleikkaukset, vedenpoistokanavat ja ojat, ojakivetykset,
rummut, seindmét, radanvarsipenkereitd suojaava kasvillisuus jne.; matkustaja- ja tavaralaiturit,
myo6s matkustaja-asemilla ja tavaraliikenneterminaaleissa; ajo- ja jalankulkutiet; aitamuurit,
pensasaidat ja muut aidat; paloturvallisuuskaistat; vaihteiden ja risteysten ldmmityspisteiden
laitteet; risteykset jne.; lumiaidat;

Matkustajia ja tavaroita varten olevat liittymat, mukaan lukien tieliittymait ja sellaisille matkustajille
tarkoitetut liittymat, jotka saapuvat paikalle tai poistuvat paikalta jalan;

Infrastruktuurista vastaavan osaston kéayttdimédt rakennukset, mukaan lukien niiden osuus
liilkennemaksujen kantamiseen tarvittavista rakenteista ja laitteista.”

8. Liitteessd II ("Rautatieyrityksille tarjottavat palvelut (13 artiklassa tarkoitetut)”) todetaan seuraavaa:
”1. Vahimmaiskayttomahdollisuuksiin siséltyvét:

a) rautateiden ratakapasiteettia koskevien hakemusten kasittely;

b) oikeus kayttdd myonnettyéd kapasiteettia;

¢) rautatieinfrastruktuurin kdytté, mukaan lukien verkon risteysasemat ja vaihteet;

2. Kayttooikeus, myds radan kéyttooikeus, on annettava seuraaville palvelupaikoille, kun ne ovat
olemassa, ja ndissd palvelupaikoissa tarjottaviin palveluihin:

a) matkustaja-asemat, niihin kuuluvat rakennukset ja muut tilat, mukaan lukien matkatietopalvelut
ja soveltuvat tilat lipunmyyntipalveluille;
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B Kansallinen oikeus — rautatielaki

9. Rautatielain (Eisenbahngesetz) 10a §:dédn siséltyvdssd rautatieinfrastruktuurin mééritelméssé viitataan
suoraan direktiivin 2012/34 liitteeseen 1.

10. Vahimmaispalveluista, joihin rautatieinfrastruktuurin kaytto siséltyy, saddetddn rautatielain 58 §:ssd,
jonka sanamuoto on sama kuin direktiivin 2012/34 liitteessa II olevan 1 kohdan c alakohdan.

11. Rautatielain 58b §:ssd, joka koskee palvelupaikkojen ja palvelujen kayttooikeutta, tdsmennetddn
direktiivin 2012/34 liitteessdé II olevan 2 kohdan sanamuodon mukaisesti, ettd palvelupaikkojen
ylldpitdjien on tarjottava ketddn syrjiméttomalla tavalla kayttooikeus kaikkiin palvelupaikkoihinsa.

12. Siltd osin kuin on kyse rautatieliikenteen toimintakustannuksista ja palvelujen hinnoittelusta,
rautatielain 67 §:ssd ja 69b §:n 1 momentissa toistetaan direktiivin 2012/34 13 artiklan 3 ja 7 kohdassa
vahvistetut hinnoitteluperusteet.

II Tosiseikat ja ennakkoratkaisukysymykset

13. OBB-Infrastruktur AG (jiljempind OBB) toimii direktiivin 2012/34 3 artiklan 2 alakohdassa
tarkoitettuna rataverkon haltijana Itdvallassa ja ylldpitaa palvelupaikkoja.*

14. WESTbahn Management GmbH (jaljempana Westbahn) on (direktiivin
2012/34 3 artiklan 1 alakohdassa tarkoitettu) rautatieyritys, joka harjoittaa rautateiden
henkiloliikennettd. Tité tarkoitusta varten se tilaa OBB:lti reitteji ja pysdhdyksia matkustaja-asemilla
kayttomaksuja vastaan.

15. Westbahn piti OBB:n perimii asemamaksuja kohtuuttomina ja valitti siksi valvontalautakuntaan,
joka on direktiivin 2012/34 55 artiklan nojalla perustettu saantelyelin.

16. Riita koskee sitd, onko matkustajalaiturit kéyttomaksuja laskettaessa luokiteltava a) direktiivin
2012/34 liitteessa II olevassa 1 kohdassa tarkoitettuihin "vdhimmaiskayttomahdollisuuksiin” sisaltyvaksi
palveluksi vai b) direktiivin liitteessd II olevan 2 kohdan a alakohdassa tarkoitetuksi palvelupaikaksi.

17. Valvontalautakunnan epdilykset johtuvat siitd, ettd "vdhimmadiskdyttomahdollisuuksia” muutettiin
direktiivilla 2012/34:

— Téhan muutokseen asti oli selvéd, ettd matkustajalaiturien kéytto luetaan osaksi matkustaja-asemien
Kiiyttod.

— Direktiivin 2012/34 liitteessa II olevan 1 kohdan, jossa madritelladn
“vaihimmaiskdyttomahdollisuudet”, jotka rataverkon haltijan on tarjottava kaikille rautatieyrityksille,
c alakohtaan lisattiin kuitenkin uusi palvelu eli "rautatieinfrastruktuurin kaytto”.

— Lisdksi direktiivin 2012/34 liitteessd I olevaan ’"luetteloon rautatieinfrastruktuurin osista” on
sisallytetty "matkustaja- ja tavaralaiturit, myos matkustaja-asemilla ja tavaraliikenneterminaaleissa”.

4 Rataverkon haltijan ja palvelupaikan ylldpitdjan késitteet méaritellddn direktiivin 2012/34 3 artiklan 2 ja 12 alakohdassa. Vaikka nditd pidetadn
lahtokohtaisesti erillisiné tehtdving, direktiivin 13 artiklan 3 kohdan kolmannen alakohdan mukaan rataverkon haltija voi samanaikaisesti toimia
palvelupaikan ylldpitdjand. Néin on Itdvallassa, jossa OBB vastaa kummastakin tehtévésta.
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18. Riitaan annettava ratkaisu vaikuttaa rautatieyrityksiltd perittiavien kayttomaksujen laskentaan:

— Jos  matkustajalaiturit  luokitellaan  palvelupaikoiksi, = niihin  sovelletaan  direktiivin
2012/34 31 artiklan 7 kohdan mukaista palvelujen tarjoamista koskevaa kustannusperustetta
(palvelun kustannukset lisattyna kohtuullisella voitolla).

— Jos niitd pidetddn osana “vahimmaiskdayttomahdollisuuksiin” sisdltyvdd rautatieinfrastruktuuria,
niihin sovelletaan direktiivin 2012/34 31 artiklan 3 kohdan mukaista kustannusperustetta
(kustannukset, jotka aiheutuvat suoraan junaliikenteen harjoittamisesta).

19. Ennakkoratkaisua pyytdnyt elin pohtii myds, sisdltyvitko vdhimmaiskayttomahdollisuuksien
kasitteeseen pelkastddn matkustajalaiturit matkustaja-asemilla vai myo6s matkustajalaiturit pelkilla
seisakkeilla, joita on Itdvallan 1069 liikenneasemasta eniten. Se katsoo, ettd jos tdmid kasite kattaa
matkustajalaiturit matkustaja-asemilla, on sen myos katettava laiturit seisakkeilla, joissa matkustajat
voivat astua junaan ja junasta.

20. Valvontalautakunta korostaa, ettd direktiivin 2012/34 johdanto-osan perustelukappaleista ei ilmene,
ettd direktiivilla muutettaisiin hinnoitteluperiaatetta ja ettd matkustajalaiturit olisivat nyt osa
viahimmaiskayttomahdollisuuksien késitettd. Jos ndin olisi, olisi tdiméd merkittdvd hinnoitteluperiaatteen
muutos, koska téilloin olennainen osa liikenneasemien kayttokustannuksista ei endd olisi
laskutettavissa. Valvontalautakunnan mielestd olisi siten asianmukaista katsoa, ettd matkustajalaiturit
eivit sisilly vahimmaiskayttomahdollisuuksien vaan matkustaja-asemien kasitteeseen, ja tulkita ne siten
palvelupaikoiksi.

21. Téssda tilanteessa valvontalautakunta on esittdinyt unionin tuomioistuimelle seuraavat
ennakkoratkaisukysymykset:

”1) Onko direktiivin [2012/34] liitteessa II olevan 2 kohdan a alakohtaa tulkittava siten, ettd siini
kéytetty ilmaus 'matkustaja-asemat, niihin kuuluvat rakennukset ja muut tilat’ siséltda direktiivin
liitteessa 1 olevassa toisessa luetelmakohdassa tarkoitetun rautatieinfrastruktuurin osan
‘matkustajalaiturit?

2) Mikaili ensimmadiseen kysymykseen vastataan kieltévasti:

Onko direktiivin [2012/34] liitteessa II olevan 1 kohdan c alakohtaa tulkittava siten, ettd siind

kaytetty ilmaus ’rautatieinfrastruktuurin kaytté’ kattaa direktiivin liitteessd I olevassa toisessa
luetelmakohdassa tarkoitettujen matkustajalaiturien kayton?”

IIT Asian kasittely unionin tuomioistuimessa
22. Ennakkoratkaisupyynto kirjattiin saapuneeksi unionin tuomioistuimen kirjaamoon 23.3.2018.
23. Kirjallisia huomautuksia ovat esittineet OBB, Westbahn, Puolan ja Ranskan hallitukset seki

Euroopan komissio. Kaikki ndimé osapuolet Puolan hallitusta lukuun ottamatta osallistuivat 17.1.2019
pidettyyn istuntoon.

IV Oikeudellinen arviointi

A Kysymyksenasettelu

24. Useimpien ennakkoratkaisumenettelyn osapuolten tavoin katson, ettd valvontalautakunnan
esittdmiin kahteen ennakkoratkaisukysymykseen voidaan antaa yksi vastaus.
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25. Tarkastelun rajaamiseksi on muistutettava, ettd palveluihin, joita rautatieyrityksille on direktiivin
2012/34 liitteen II mukaan tarjottava, sisaltyvit

— 1 kohdassa tarkoitetut vihimmaiskayttomahdollisuuksiin sisaltyvit palvelut
— 2, 3 ja 4 kohdassa tarkoitetut palvelupaikat, lisdpalvelut ja oheispalvelut.

26. Direktiivin 2012/34 13 artiklassa sdddetddn edellytyksistd, joiden tdyttyessd rautatieyritykset voivat
saada kéyttooikeuden ndihin eri palveluihin:

— Rataverkon haltijan on tarjottava vdhimmaiskdyttomahdollisuudet ketddn syrjimattomalld tavalla
(1 kohta).

— DPalvelupaikkojen yllapitdjien on tarjottava “kaikille rautatieyrityksille ketddn syrjiméttomaélla tavalla
kayttooikeus, myo6s radan kayttooikeus, liitteessa II olevassa 2 kohdassa tarkoitettuihin
palvelupaikkoihin ja ndissé palvelupaikoissa tarjottaviin palveluihin” (2 kohta).”

27. Direktiivin 2012/34 mukaan sekd rautatieinfrastruktuurin ettd palvelupaikkojen kaytostda on
perittdvd maksu. Nama kdyttomaksut on maksettava vastaavasti rataverkon haltijalle ja palvelupaikan
yllapitdjille, ja ne kéytetddn niiden liiketoiminnan rahoittamiseen (31 artiklan 1 kohta)® seuraavien
perusteiden mukaisesti:

— Vahimmaiskayttomahdollisuuksista perittavdt “maksut on vahvistettava niiden kustannusten
perusteella, jotka  aiheutuvat  suoraan  junaliikenteen  harjoittamisesta”  (direktiivin
2012/34 31 artiklan 3 kohdan ensimmadinen alakohta).

— DPalvelupaikoista perittdivd maksu ei saa ylittdd niiden tarjoamisesta aiheutuvia kustannuksia
lisdttynd kohtuullisella voitolla (direktiivin 31 artiklan 7 kohta).

28. Kuten jo totesin, jos matkustajalaiturit luetaan palvelupaikoiksi, palvelupaikan ylldpitdjan
rautatieyritykseltd perimddn maksuun voi sisdltyd kohtuullinen voitto. Jos sitd vastoin laiturit
sisdllytetddn vdhimmaiskdayttomahdollisuuksiin, maksun maéédrd on rajoitettava kustannuksiin, jotka
aiheutuvat suoraan junaliikenteen harjoittamisesta.

29. Matkustaja-asemat ja niihin kuuluvat rakennukset ja muut tilat mainitaan direktiivin
2012/34 liitteessd II olevassa palvelupaikkojen luettelossa, tarkemmin sanottuna sen 2 kohdan
a alakohdassa.

30. Vaikka direktiivissd ei maaritelld, miten késite "matkustajalaituri” on ymmarrettévd, se tarkoittaa
yleismerkityksessddn rakennetta, joka on suunniteltu mahdollistamaan matkustajien astuminen junaan
ja junasta, joten matkustajalaiturit voivat sijaita joko matkustaja-asemilla tai niiden ulkopuolella
(seisakkeilla).”

5 Huomautan, ettd direktiivin eri kieliversioiden vililld on eroja, jotka vaikuttavat joihinkin nyt késiteltdvdn asian kannalta keskeisiin ksitteisiin
(direktiivin 2012/34 13 artiklan 2 kohta, 31 artiklan 7 kohta ja liitteessd II oleva 2 kohta). Tietyissd kieliversioissa (ranska, italia ja saksa)
viitataan “"radan kiyttdoikeuteen” ja erdissi muissa (englanti, espanja ja portugali) "radalle paasyyn”. Kenties juuri tisti syystd OBB on lahestynyt
tata kasitettd direktiivin saksankielisen version perusteella kayttdjien nikokulmasta ja pitdnyt kiyttooikeuden saajina heitd eikd rautatieyrityksid,
jotka tosiasiallisesti ovat palvelujen vastaanottajia. Joka tapauksessa ndma kielelliset erot eivit mielestini ole olennaisia. Tarkoitus on huolehtia
siitd, ettd rautatieyrityksilla on kulkuyhteys radalta (muihin) palvelupaikkoihin ja ettd ndistd palvelupaikoista padsee kulkemaan radalle. Kun siis
jaljempéna kaytdn rautatieyritysten yhteydessé ilmausta “kéyttooikeus”, tarkoitan silld "kulkumahdollisuutta palvelupaikkojen ja radan valilla”.

6 Kahtalaisen tehtivinsi vuoksi OBB perii kumpaakin kiyttdmaksua.

7 Ennakkoratkaisupyynnossd tehdddn ero matkustaja-asemilla sijaitsevien matkustajalaiturien ja pelkilld seisakkeilla sijaitsevien matkustajalaiturien
vililld (23 kohta). Kun matkustaja-aseman ja seisakkeen kisitteitd tarkastellaan rinnakkain, niiden yhteisend nimittdjand néyttdd olevan laituri.
Matkustaja-asemat, joilla on tavallisesti useita matkustajalaitureita, muodostuvat sivuraiteista ja muista junien vaihtotyolaitteista ja huoltotiloista,
mutta myds matkustajapalvelu- ja tavarankisittelytiloista. Seisakkeet taas ovat ldahinnd matkustajalaitureita, jotka on vaihtelevassa maérin
varustettu helpottamaan junaan pddsyn odottamista. Koska liitteessad II olevan 2 kohdan a alakohdassa viitataan matkustaja-asemiin, huomio on
mielestdni kiinnitettava niilla sijaitseviin laitureihin, sanotun kuitenkaan rajoittamatta mahdollisia viittauksia seisakkeisiin.
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31. Intuitiivisesti matkustajalaiturit mielletdén erottamattomaksi osaksi matkustaja-asemaa. Sen
perusteella ensimmaéiseen ennakkoratkaisukysymykseen olisi vastattava myontdvésti. Kuten tdmén
ratkaisuehdotuksen alussa totesin, tdmd nédenndisen ilmeinen vastaus kddntyy kuitenkin paélaelleen,
kun tarkastellaan direktiivin 2012/34 liitteessa II olevaa 1 kohtaa, jossa “rautatieinfrastruktuurin
kayttd” on siséllytetty vahimmaiskayttomahdollisuuksiin.

B Matkustajalaiturit rautatieinfrastruktuurin osina

1. Direktiivin 2012/34 liitteiden I ja II tulkinta

32. Vaikka rautatieinfrastruktuurin kasite sisdltyy direktiivin 2012/34 3 artiklassa esitettyihin
madritelmiin, rautatieinfrastruktuurin osat luetellaan siind erikseen ja yksiloidaan viittauksella
liitteeseen I. Néiden osien joukossa mainitaan nimenomaisesti "matkustajalaiturit”.

33. Nédin ollen on Kkiistatonta, ettd direktiivin 2012/34 mukaan matkustajalaiturit ovat osa
rautatieinfrastruktuuria ja ettd ne samalla kuuluvat vihimmaiskdyttomahdollisuuksiin siséltyviin
palveluihin. Kyseessd on unionin lainsdétdjan nimenomainen ratkaisu, jolla muutettiin aikaisempaa
saantelykehysta.

34. Direktiivia 2012/34 edeltineessd direktiivissi 2001/14/EY® rautatieinfrastruktuurin kayttod ei
nimittdin ollut sisallytetty vahimmaiskéyttomahdollisuuksiin, joten viimeksi mainittujen ja liitteessd II
madriteltyjen palvelupaikkojen erottelu ei médrdytynyt rautatieinfrastruktuurin osien luettelon
perusteella.

35. Tamin perusteella OBB ja Ranskan ja Puolan hallitukset viittivit, etti jos unionin lainsiitijin
tarkoituksena olisi ollut muuttaa aikaisempaa jirjestelmésd, se olisi tehnyt sen nimenomaisesti ja
perustellut muutoksen uuden direktiivin johdanto-osassa. Niiden mukaan matkustajalaiturien
sisdllyttiminen rautatieinfrastruktuurin késitteeseen on aikaisempaan sddntelyyn ndhden merkittdva
uudistus.

36. Mielestini tima viite ei kuitenkaan ole vakuuttava. Direktiivin 91/440/ETY”® 2 artiklan sanamuotoa
tarkasteltaessa voidaan nimittdin havaita, ettd siind direktiivin soveltamisalaksi madriteltiin "rautateiden
infrastruktuurin hallinto”. Sen 3 artiklan kolmannessa luetelmakohdassa olevassa rautateiden
infrastruktuurin mairitelmassa  viitattiin asetuksen (ETY) N:o 2598/70' liitteessi I olevaan A
osastoon. Kyseisessd liitteessd, jonka sanamuoto on liahes sama kuin direktiivin 2012/34 liitteen I,
olevassa luettelossa mainittiin matkustaja- ja tavaralaiturit.

37. Néiden saadostekstien vertailussa ilmenee, ettd yksi direktiiviin 2012/34 lisatyista virkkeista liittyy
nimenomaan matkustaja- ja tavaralaitureihin, silla liitteeseen I liséttiin ilmauksen “matkustaja- ja
tavaralaiturit” jilkeen ilmaus "my6s matkustaja-asemilla ja tavaraliikenneterminaaleissa”.

8 Rautateiden infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myontidmisestd ja rautateiden infrastruktuurin kéyttomaksujen perimisestd sekd
turvallisuustodistusten antamisesta 26.2.2001 annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EYVL 2001, L 75, s. 29).

9 Yhteison rautateiden kehittamisestd 29.7.1991 annettu neuvoston direktiivi (EYVL 1991, L 237, s. 25).

10 4.6.1970 annetun neuvoston asetuksen (ETY) N:o 1108/70 liitteessd I olevien kirjanpitokaavojen eri kohtiin siséltyvista eristd 18.12.1970 annettu
komission asetus (EYVL 1970, L 278, s. 1). Kyseiselld saddokselld tiydennettiin rautatie-, maantie- ja sisdvesiliikenteen infrastruktuurikuluja
koskevasta kirjanpitojarjestelmésta 4.6.1970 annettua neuvoston asetusta (ETY) N:o 1108/70 (EYVL 1970, L 130, s. 4).
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38. Titd lisdystd tuskin voidaan pitdd tahattomana'' etenkddn, kun direktiivin 2012/34 liitteessd II
olevan 2 kohdan a alakohdassa matkustaja-asemat siséllytetddn palvelupaikkoihin ja kun asemien
olemassaolon perusteena ovat nimenomaan laiturit, joilta matkustajat voivat nousta junaan. Téstd
nakokulmasta voidaan ainoastaan pdatelld lainsdétdjan tarkoittaneen, ettd matkustajalaiturit, myos
matkustaja-asemilla ja tavaraliikenneterminaaleissa sijaitsevat, sisiltyvit rautatieinfrastruktuuriin. "

39. Unionin lainsdtdja on myohemmin vahvistanut kriteerinsg, silli direktiivilla (EU) 2016/2370"
tehdyt muutokset eivit vaikuttaneet mitenkéén direktiivin 2012/34 liitteen I sanamuotoon.

40. Komissio antaa vakuuttavan selityksen siitd, miksi se padtyi tdhdn vaihtoehtoon.
Véahimmaiskdyttomahdollisuuksien (joilla taataan palvelut, joita ilman kuljetuspalvelua ei voitaisi
toteuttaa) ja palvelupaikkojen erottelulla on taloudellisia seurauksia, jotka johtuvat kayttomaksun
madrdytymisperusteiden eroista, minkd lisiksi se edellyttdd erilaisia kayttooikeusjirjestelyja.
Véahimmaispalvelujen tapauksessa kayttdoikeus on pakollinen, kun taas palvelupaikkojen tapauksessa
se voidaan eviti, jos on olemassa toteuttamiskelpoisia vaihtoehtoja.

41. Direktiivilla 2012/34 nimittdin taataan kéyttooikeudet sekd rautatieinfrastruktuuriin ettd
palvelupaikkoihin.  Kayttooikeuksien  laajuus ei  kuitenkaan  ole  molemmissa  sama.
Rautatieinfrastruktuurin tapauksessa sddnnokset ovat erittdin tiukat, eikd rautatieyrityksilta ole
mahdollista  evdtd  kdyttooikeutta. Tastd syystd direktiivin  2012/34  johdanto-osan 65
perustelukappaleessa ilmaistaan olevan toivottavaa "maédritelld ne infrastruktuuripalvelujen osat, jotka
ovat vdlttdmdttomid, jotta liikenteenharjoittaja voi tarjota palveluja, ja jotka olisi tarjottava

viahimmadiskdyttomaksuja vastaan”.™

42. Direktiivilla 2012/34  kayttoon otettu menettely rautateiden infrastruktuurikapasiteetin
kayttooikeuden jakamiseksi rautatieyritysten kesken osoittaa, ettd tavoitteena on varmistaa, ettd ne
péaasevit kayttdmaan myonnettyd kapasiteettia.

43. Kuten ratkaisuehdotuksessani SJ* totesin, rautatieinfrastruktuurin kapasiteetti on rajallinen, ' mika
kdy ilmi myos direktiivin 2012/34 johdanto-osan 58 perustelukappaleesta, jossa todetaan, ettd
“hinnoittelujarjestelmissd ja kapasiteetin kayttooikeuden myoOntdmisjdrjestelmissd olisi otettava
huomioon ratakapasiteetin jatkuvasti lisddntyvan tdyden kayttoasteen vaikutukset ja viime kédessd
kapasiteetin niukkuus”.

44. Direktiivissa 2012/34 sdddetylla infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myontdamista koskevalla
menettelylld pyritddn varmistamaan, ettd myonnetty kapasiteetti on tosiasiallisesti rautatieyritysten
kaytettdvissd ja ettd niilla on sen kdyttdoikeudet, kuten 13 artiklan 1 kohdassa, luettuna yhdessé
liitteessd II olevan 1 kohdan b alakohdan kanssa, sdddetaan.

45. Palvelupaikkoja koskevat vaatimukset ovat sitd vastoin paljon joustavammat. Direktiivin
2012/34 13 artiklan 4 kohdassa sdaddetddn, ettd rautatieyritysten tekemét hakemukset voidaan “hylata
ainoastaan, jos on olemassa toteuttamiskelpoisia vaihtoehtoja, jotka mahdollistavat niille kyseessa
olevan tavara- tai henkiloliikennepalvelun harjoittamisen samalla tai vaihtoehtoisella reittiosuudella
taloudellisesti hyvaksyttdvin edellytyksin”.

11 Olisi tietenkin ollut toivottavaa, ettd direktiivin 2012/34 laatija olisi tdsmentdnyt tarkoituksensa tamén sdddoksen perusteluissa, mutta se, ettd
direktiivin johdanto-osasta puuttuu tdtd koskeva perustelukappale, ei ole riittavd peruste poiketa ainoasta kyseisen sdddoksen sanamuodon,
asiayhteyden ja tarkoituksen mukaisesta tulkinnasta.

12 En usko, ettd matkustaja-asemilla sijaitsevien laiturien ja seisakkeilla sijaitsevien laiturien valilla on téltd osin mitddn eroa: sadnnés kattaa kaikki
laiturit, kuten siihen lisitty ilmaus "my6s matkustaja-asemilla ja tavaraliikenneterminaaleissa” osoittaa.

13 Direktiivin 2012/34/EU muuttamisesta rautateiden kotimaan henkiloliikennemarkkinoiden avaamisen ja rautatieinfrastruktuurin hallinnoinnin
osalta 14.12.2016 annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EUVL 2016, L 352, s. 1).

14 Kursivointi téssd.
15 C-388/17, EU:C:2018:738, 52 kohta ja sitd seuraavat kohdat.
16 Direktiivin 2012/34 johdanto-osan 71 perustelukappaleessa rautatieinfrastruktuuria luonnehditaan luonnolliseksi monopoliksi.
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46. Unionin lainsddtdja on siten halunnut varmistaa, ettd matkustajalaiturit ovat aina kéytettdvissa
osana vahimmaiskayttomahdollisuuksia, sisallyttamalld ne direktiivin 2012/34 liitteessa I tarkoitettuihin
vélttdmdttomiin osiin.

47. On johdonmukaista, ettd ndin on, koska junan operatiivista kayttod ei voida edes ajatella, ellei ole
mitddn takeita siitd, ettd junasta ja junaan astumista varten on kaytettdvissd laitureita. Néin
rautatieyritykset voivat olla varmoja siitd, ettd niilld on mahdollisuus kayttda palvelujensa tarjoamiseen
matkustajalaitureita, sijaitsivatpa ndmé matkustaja-asemilla tai pelkilla seisakkeilla.

48. Lisdksi voidaan todeta, ettd suurimmassa osassa jdsenvaltioita matkustajalaiturit tosiasiallisesti
sisdllytetddn rautatieinfrastruktuuriin.” Ndin ollen ei vaikuta siltd, etti perustelujen puuttuminen
direktiivin 2012/34 johdanto-osasta olisi védristava tekija, joka on vaikeuttanut direktiivin sddddsosan
oikeaa ymmaértamista.

49. Loppujen lopuksi direktiivissda 2012/34 ilmaistaan selvésti unionin lainsddtdjan tahto mutta myos
perustellaan se asiallisesti tarpeella varmistaa, ettd rautatieyritysten kayttdoikeus laitureihin taataan
kaikissa tapauksissa.

2. Vastakkaisperustelut téille tulkinnalle

50. Edelld esittiméni ndkemyksen (johon myos komissio ja Westbahn yhtyvit) vastaisen ndkemyksensa
tueksi OBB ja Ranskan ja Puolan hallitukset vetoavat useisiin syihin, joista osaan otin kantaa jo edelld
(kuten siihen, ettd direktiivin 2012/34 johdanto-osasta puuttuu perustelukappale, jossa oikeudellisen
jarjestelmdn muutos perusteltaisiin nimenomaisesti).

51. Nama syyt liittyvat sekd rautatieinfrastruktuurin ja palvelupaikkojen fyysiseen erottelemiseen
(rataverkon haltijan ja palvelupaikkojen yllapitdjien vélisen toimivaltajaon rajausperusteena) ettd
taloudellisiin vaikutuksiin.

52. Tuon jo tidssd vaiheessa esiin, ettd direktiivin 2012/34 tulkinta, jota OBB:n ja Ranskan ja Puolan
hallitusten lausumissa puolletaan, on néhdékseni contra legem -tulkinta.'® Témi tulkinta, jonka
taustalla ovat ennen muuta ne (eittdmattomait) kaytinnon vaikeudet, joita laiturien luokittelu osaksi
rautatieinfrastruktuuria aiheuttaisi, ilmentdd samalla kritiikkia direktiivissa 2012/34 omaksuttua
lainsdiddantoratkaisua kohtaan.

a) Alueiden fyysinen rajaaminen

53. Matkustajalaitureilla (infrastruktuurit, joiden kaytosta sdddetdan direktiivin 2012/34 liitteessd II
olevassa 1 kohdassa, luettuna yhdessa liitteen I kanssa) ja matkustaja-asemilla (liitteessd II olevassa
2 kohdassa tarkoitetut palvelupaikat) on tietenkin oltava fyysinen yhteys toisiinsa. Jossain kohtaa on
piste (tai raja), johon palvelupaikan kayttiminen paéttyy ja josta infrastruktuurin kdyttaminen alkaa.
Tama tekija madrad, miten direktiivissa 2012/34 rataverkon haltijoille ja palvelupaikkojen ylldpitsjille
erikseen osoitettu toimivalta kéytinnossé jakautuu kunkin alueen valilla.

17 Témian vahvistaa Independent Regulators’ Group — Rail (rautatiealan riippumattomien sadéntelyviranomaisten ryhmi; niiden viranomaisten
vilisesta yhteistyostd sdaddetddn direktiivin 2012/34 57 artiklassa), joka on tutkinut palvelupaikkojen kayton hinnoittelua eri Euroopan maissa.
Ks. raportti "An overview of charging practices for access to service facilities and rail-related services in the IRG-Rail member states” (IRG-Rail
(17) 6), 27.11.2017, s. 14. Raportti koskee Saksaa, Itdvaltaa, Belgiaa, Bulgariaa, Kroatiaa, Sloveniaa, Espanjaa, Suomea, Ranskaa, Kreikkaa,
Unkaria, Italiaa, Norjaa, Puolaa, Portugalia, Yhdistynyttd kuningaskuntaa, Romaniaa ja Ruotsia. Sen siséllostd keskusteltiin istunnossa.

18 Ranskan hallitus pyysi istunnossa, ettd unionin tuomioistuin tekisi tastd direktiivistd “sanamuodosta irtautuvan tulkinnan”.
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54. On myo6nnettivi, etti OBB:n ja Ranskan ja Puolan hallitusten mainitsemat kiytinnén vaikeudet
ndiden alueiden méérittdmisessa eivit suinkaan ole viahdpétoisid. Tarkan rajan vetiminen niiden vélille
ei vilttimatta ole helppoa, etenkiin tietyissi monimutkaisemmissa tapauksissa.'” Ndmi vaikeudet eivit
kuitenkaan voi kyseenalaistaa unionin lainsditdjan vahvistamaa sddnt6d, jonka mukaan
matkustajalaiturit sindnsa siséltyvat rautatieinfrastruktuuriin.

55. Vaikka vaikutuksia kayttomaksuihin késitelladn vasta tdmén ratkaisuehdotuksen seuraavassa osassa,
on jo nyt korostettava, ettd direktiivin 2012/34 31 artiklan 3 kohdan ensimmadisessa alakohdassa
viitataan ~ “vihimmadiskdyttomahdollisuuksista ja  palvelupaikkoja  yhdistavan infrastruktuurin
kayttooikeuksista perittdviin maksuihin”. Siind viitataan siis infrastruktuureihin, joita pitkin siirrytddn
palvelupaikkoihin ja jotka siten kuuluvat rataverkon haltijan toimivaltaan.

56. OBB viittdd, ettei ole olemassa mitddn rautatieinfrastruktuurin osien ja palvelupaikkojen
sekamuotoja. Jos laiturit sisdllytetddan vahimmaiskdyttomahdollisuuksiin, ensiksi mainittujen
(infrastruktuurit) haltijan ja toiseksi mainittujen (palvelupaikat) yllapitdjan vélinen tehtdvanjako
hamartyy. Viimeksi mainitun kuuluu sitd paitsi tarjota kéyttooikeus palvelupaikkoihin, “myds radan
kiyttdoikeus”. OBB:n mielesti laitureihin suoraan sovellettavana oikeussdinténia on pidettivi
liitteessd II olevaa 2 kohtaa, johon palvelupaikat, siis myés matkustaja-asemat, sisiltyvit.>

57. OBB pitiytyy lausumissaan siini kisityksessi, ettd infrastruktuuriin sisiltyvit pelkistdin raiteet ja
niiden rakenteeseen erottamattomasti kuuluvat osat. Tdma kasitys, joka oli puolustettavissa direktiivin
2012/34 liitteesta I ilmenevéddn lainsddddnnon muutokseen asti, ei kuitenkaan endd pade, koska
rautatieinfrastruktuurin kasitettd on myohemmin laajennettu edelld esittdmallédni tavalla.

58. OBB:n on nimittidin mydnnettivi, etti myds raiteet ovat osa matkustaja-asemaa timin kisitteen
tavanomaisessa merkityksessd ilman, ettd niitd tdstd syystd kohdellaan palvelupaikkoina. Samaa
péattelya voidaan direktiivin 2012/34 voimaantulosta lahtien soveltaa matkustajalaitureihin.

59. Direktiivin 2012/34 liitteessd II olevassa 2 kohdassa esitettyd palvelupaikkojen luetteloa
tarkasteltaessa voidaan todeta, ettd suurin osa niistd sijaitsee alueilla, jotka ovat etddlld
kauttakulkuliikenteen —raiteista.” Pda- ja sivuraiteet sitd vastoin ovat erottamaton osa
matkustaja-asemaa, joten ndilld alueilla rautatieinfrastruktuuri nivoutuu yhteen palvelupaikan kanssa,
eikd palvelupaikkaan ole tarpeen jérjestda erillistda kulkua, koska rautatieinfrastruktuuriin siséltyvat
raiteet juuri muodostavat sen.

60. Mikddn ei siten estd ulottamasta rataverkon haltijan toimivaltaa matkustaja-aseman raiteita
lagjemmalle niin, ettd se kasittdd myos matkustajalaiturit. Viimeksi mainitut toimivat ”palvelupaikkoja
yhdistévana infrastruktuurina”, johon direktiivin 2012/34 31 artiklan 3 kohdassa viitataan.

61. Yksityiskohtaiset ratkaisut sen madrittaimiseksi, miten laituri nivoutuu yhteen palvelupaikan eri
osien kanssa, riippuvat kunkin matkustaja-aseman rakenteellisista erityisolosuhteista. Koska ei ole
olemassa sddnnoksid, joissa ndmd alueet maddriteltdisiin tarkemmin, rataverkon haltijan ja
matkustaja-aseman ylldpitdjin on sovittava asiasta keskenddn tai saatettava riitansa rautatiealan
sadntelyviranomaisen késiteltaviksi, jotta tdma voi ratkaista sen.

19 Esimerkkind OBB mainitsi muun muassa maanalaiset tunnelit, joilla helpotetaan kulkua laitureille joillakin matkustaja-asemilla.

20 Tassa perustelussa ei oteta riittdvdsti huomioon sitd, ettd matkustajalaiturit, myos matkustaja-asemilla sijaitsevat, mainitaan nimenomaisesti
liitteessd I olevassa rautatieinfrastruktuurin osien luettelossa.

21 Kuten tavaraliikenneterminaalit, varikkosivuraiteet, huoltotilat, tekniset laitteet ja polttoaineen tankkauspaikat.
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b) Taloudelliset seuraukset

62. Osapuolet, jotka vastustavat matkustajalaiturien luokittelua osaksi
vahimmaiskayttomahdollisuuksiin =~ sisdltyvdd  rautatieinfrastruktuuria, = korostavat  tillaisesta
toimenpiteestd aiheutuvia taloudellisia seurauksia, silld kayttomaksu ei saa ylittdd rautatieliikenteen
harjoittamisesta suoraan aiheutuvia kustannuksia (rajakustannushinnoittelun periaate).*

63. Todellisuudessa tdamé perustelu ei vaikuta mitenkddn ennakkoratkaisukysymyksen kohteena olevien
direktiivin 2012/34 sdannosten tulkintaan. Jos kerran “unionin oikeudessa annetun maééaritelméan
mukaan matkustajalaiturit ovat osa rautatieinfrastruktuuria”,” kuten valvontalautakunta myontdd, on
lahdettiava liikkeelle tédstd olettamuksesta ja tehtdvd siitd asianmukaiset péddtelmét kyseisen

infrastruktuurin kdyttomaksun osalta.

64. Kayttomaksun laskentaan on siten siséllytettdva liitteessd I mainitut rautatieinfrastruktuurin osat,
kun otetaan huomioon direktiivin 2012/34 29 artiklan ja sitd seuraavien artikloiden ja nyttemmin
taytintoonpanoasetuksen  (EU)  2015/909**  sdannokset. Kyseisessi  asetuksessa  annetaan
rautatielilkenteen harjoittamisesta suoraan aiheutuvien kustannusten laskentasddnnot, joiden
perusteella direktiivin 2012/34 31 artiklan 3 kohdassa tarkoitetut vahittdiskayttomahdollisuuksista ja
palvelupaikkoja yhdistavén infrastruktuurin kaytosta perittavit maksut on vahvistettava.

65. Matkustajalaiturien luokitteleminen osaksi rautatieinfrastruktuuria tarkoittaa, ettd niitd ei voida
ottaa huomioon palvelupaikkojen kdyttomaksujen laskennassa. Niiden kaytostd ei siis voida perid
maksua lisittynd kohtuullisella voitolla. Se, ettd asia on ndin, saattaa lopulta merkitd tulojen
viahenemistd palvelupaikkojen yllapitdjiltd, jotka tdhdn asti ovat vastanneet laitureista erehdyttydan
pitdmadén niitd palvelupaikkojen osina.

66. Tama seuraus ei ndahdakseni vaikuta mitenkaan direktiivin 2012/34 liitteiden I ja II tulkintaan. Sits,
ettei matkustaja-asemien laitureista ole mahdollista perid palvelupaikan kayttomaksua, tasapainottaa
sitd paitsi se, ettd vastuu ndistd laitureista (niiden rakentamisesta ja kunnossapidosta) siirtyy muille,
joten matkustaja-asemien ylldpitdjat vapautuvat siita.

67. Puolan hallitus viittda kirjallisissa huomautuksissaan, ettd matkustajalaiturien sulkeminen pois
palvelupaikkojen joukosta on vastoin direktiivin 2012/34 tavoitteita, joihin kuuluu tehokas ja muiden
liilkennemuotojen kanssa kilpailukykyinen tavaraliikenne (johdanto-osan viides perustelukappale).
Viimeksi mainittua tavoitetta tukee my6s palvelupaikkojen ylldpitdjien mahdollisuus perid
kayttomaksuja lisattynda kohtuullisella voitolla. Ndin saatua voittoa voidaan Puolan hallituksen mukaan
kayttad palvelupaikkojen parantamiseen nimenomaan matkustajalaitureilla, joilla on panostettava
enemmén matkustajien mukavuuteen ja turvallisuuteen, mikd viime kédesséd johtaa entistd parempien
palvelujen tarjoamiseen matkustajille.

68. Télla viitteelld ja muilla vastaavilla lausumilla saatetaan tuoda esiin, ettd voimassa olevilla
sadnnoksilld on epétoivottu vaikutus, mutta se ei ole riittdvd peruste tulkita nditd sdannoksia
sanamuodon vastaisesti eikd varsinkaan kiistdd niiden patevyyttd (mitd yksikddn osapuolista ei tosin ole
vaittanyt). Lisdksi tdm& vidite perustuu siihen kyseenalaiseen olettamukseen, ettd investointien
lisdédmiseen olennaisesti liittyvd laadun paraneminen voidaan vyhdistdd ainoastaan korkeampaan
kayttomaksuun.

22 IRG-Railin laatimasta asiakirjasta "Updated review of charging practices for the minimum access package in Europe” (IRG-Rail (18) 10) ilmenee,
ettd useimmissa maissa vdhimmadiskéayttomahdollisuuksista perittdviat maksut maéritetddn rataverkon haltijalle verkon kaytostd aiheutuneiden
rajakustannusten perusteella (s. 10).

23 Ennakkoratkaisupyynnon otsikon IV ”Lyhyt kuvaus tosiseikoista ja menettelystd” alla olevan 6 kohdan loppuosa.

24 Rautatieliikenteen harjoittamisesta suoraan aiheutuvien kustannusten yksityiskohtaisista laskentasddnnoistd 12.6.2015 annettu komission
taytdntoonpanoasetus (EUVL 2015, L 148, s. 17).
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69. Mikéén ei siten osoita, ettd direktiivissda 2012/34 noudatetut perusteet johtavat vdistamaétta siihen,
ettd rautatieinfrastruktuurit tulevat huonokuntoisiksi samalla, kun palvelupaikat pysyvit
moitteettomassa kunnossa, koska niiden kayttomaksuissa on eroja. Joka tapauksessa on muistutettava,
ettd direktiivin 2012/34 8 ja 32 artiklassa sdddetddn jarjestelyistd, joiden tarkoituksena on varmistaa,
ettd jasenvaltiot voivat toteuttaa taloudellisia tukitoimenpiteitd rataverkon haltijan hyviksi.

C Tuomion ajallisten vaikutusten rajoittaminen

70. OBB viittdd, etti jos unionin tuomioistuin toteaa, etti direktiivissi 2012/34 matkustajalaiturit
sisdllytetddn rautatieinfrastruktuuriin, tuomion vaikutusten on alettava vasta sen julistamispdivésta.

71. Viitteensd tueksi se vetoaa taloudellisten vaikutusten uhkaan ja omaan vilpittéméddn mieleenss,
koska se ei katsonut, ettd direktiivilla 2012/34 olisi tehty mitdédn merkittavia muutoksia direktiivissé
2001/14 saidettyyn jarjestelmdan. OBB:n mukaan muiden jisenvaltioiden ja komission, joka ei ole
riitauttanut Itévallan oikeussdédntojd, kiyttaytyminen vahvistaa sen ndkemyksen.

72. Unionin tuomioistuimen vakiintuneen oikeuskdytinnén mukaan tulkinnalla, jonka unionin
tuomioistuin SEUT 267 artiklassa sille annettua toimivaltaa kéyttden antaa unionin oikeussdannolle,
selvennetddn ja tdsmennetddn kyseisen oikeussddnnon merkitystd ja ulottuvuutta niin, ettd unionin
tuomioistuimen tulkinnasta ilmenee, miten titd oikeussdadntod pitdd tai olisi pitényt tulkita ja soveltaa
sen voimaantulosta ldhtien. Tastd seuraa, ettd tuomioistuimet voivat ja niiden tdytyy soveltaa ndin
tulkittua sddntéd myos oikeussuhteisiin, jotka ovat syntyneet ja jotka on perustettu ennen
tulkintapyynnostd annettua tuomiota, jos edellytykset kyseisen oikeussddannon soveltamista koskevan
asian kasittelylle toimivaltaisissa tuomioistuimissa muuten tayttyvit.*

73. Unionin tuomioistuin voi ainoastaan poikkeustapauksissa unionin oikeusjérjestykseen kuuluvaa
yleistd oikeusvarmuuden periaatetta soveltaen rajoittaa kaikkien asianomaisten henkiléiden
mahdollisuutta vedota sen tulkitsemaan oikeussddantoon vilpittoméssd mielessd perustettujen
oikeussuhteiden piatevyyden kyseenalaistamiseksi. Jotta tédllainen rajoittava padtos voitaisiin tehda,
kahden olennaisen edellytyksen, eli asianomaisten vilpittomén mielen ja vakavien vaikeuksien uhan, on

taytyttiva.

74. Unionin tuomioistuin on turvautunut tihdn poikkeukseen, kun on ollut vaara aiheutua vakavia
taloudellisia vaikutuksia esimerkiksi sen vuoksi, ettd vilpittoméssd mielessd on perustettu lukuisia
oikeussuhteita, jotka ovat perustuneet pétevisti voimassa olevana pidettyyn sddnndstoon, ja kun on
ollut ilmeistd, ettd objektiivinen ja huomattava epdselvyys — johon oli mahdollisesti mydtéavaikuttanut
myo6s muiden jdsenvaltioiden tai komission toiminta — unionin sddnnosten ulottuvuudesta oli saanut
yksityiset ja kansalliset viranomaiset toimimaan unionin sd@nndsten vastaisesti. >

75. Mielestdni yksikadn néistd edellytyksistd ei tayty nyt kasiteltdvissd asiassa seuraavista syista:

— Vaikka direktiivin 2012/34 johdanto-osan perustelukappaleissa ei milladn tavalla perusteltu unionin
lainsddtdjan padtostd sisdllyttdd matkustajalaiturit osaksi rautatieinfrastruktuuria, sadnnoksen
sanamuoto on yksiselitteinen eiki siitd ole aiheutunut epidvarmuutta useimmissa jasenvaltioissa.”

25 Tuomio 27.2.2014, Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108, 40 kohta oikeuskiytintoviittauksineen).

26 Tuomio 27.2.2014, Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108, 42 ja 43 kohta); tuomio 3.6.2010, Kalinchev (C-2/09, EU:C:2010:312, 50
ja 51 kohta) ja tuomio 10.5.2012, Santander Asset Management SGIIC ym. (C-338/11-C-347/11, EU:C:2012:286, 59 ja 60 kohta).

27 Viittaan edelld alaviitteessd 17 mainittuun asiakirjaan.
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— OBB ei ole esittinyt edes arviota siitd, minkilainen taloudellinen vaikutus olisi matkustaja-asemien
laiturien siséllyttimiselld osaksi rautatieinfrastruktuuria. Kirjallisissa huomautuksissaan® se viittaa
mahdolliseen “taloudellisten vahinkojen korvaamiseen”, joka sen mukaan kuuluu jasenvaltioiden
vastuulle. Yksikéén jésenvaltio (ei edes Itdvalta, joka ei osallistunut ennakkoratkaisumenettelyyn) ei
kuitenkaan ole yhtynyt OBB:n tuomion ajallisista vaikutuksista esittimiin nikemyksiin.

V Ratkaisuehdotus

76. Edelld esitetyn perusteella ehdotan, ettd unionin tuomioistuin vastaa Schienen-Control
Kommissionin esittiméédn ennakkoratkaisukysymykseen seuraavasti:

Yhtendisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta 21.11.2012 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivin 2012/34/EU liitettd I ja liitteessa II olevan 1 kohdan c alakohtaa ja 2 kohdan a alakohtaa on
tulkittava siten, ettd matkustaja-asemilla sijaitsevat matkustajalaiturit ovat osa rautatieinfrastruktuuria,
jonka kayttod sddnnellddn madrittamalla  “vahimmaiskdayttomahdollisuudet”, jotka kaikille
rautatieyrityksille on tarjottava.

28 54 kohta. Istunnossa OBB ei viitannut tuomion ajallisten vaikutusten rajoittamiseen.

ECLILEU:C:2019:277 13



	Julkisasiamiehen ratkaisuehdotus
	I Asiaa koskevat oikeussäännöt
	A Unionin oikeus – direktiivi 2012/34
	B Kansallinen oikeus – rautatielaki

	II Tosiseikat ja ennakkoratkaisukysymykset
	III Asian käsittely unionin tuomioistuimessa
	IV Oikeudellinen arviointi
	A Kysymyksenasettelu
	B Matkustajalaiturit rautatieinfrastruktuurin osina
	1. Direktiivin 2012/34 liitteiden I ja II tulkinta
	2. Vastakkaisperustelut tälle tulkinnalle
	a) Alueiden fyysinen rajaaminen
	b) Taloudelliset seuraukset


	C Tuomion ajallisten vaikutusten rajoittaminen

	V Ratkaisuehdotus


