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I - Wprowadzenie

1. W niniejszej skardze o stwierdzenie uchybienia zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego Komisja
Europejska wnosi do Trybunalu o stwierdzenie, ze Krélestwo Hiszpanii uchybilo zobowiazaniom
ciazacym na nim na podstawie art. 4 ust. 1, art. 11, art. 13 ust. 2, a takze art. 14 ust. 1 dyrektywy
2001/14/WE? zmienionej ostatnio dyrektywa 2007/58/WE® (zwanej dalej ,dyrektywa 2001/14”).
Krélestwo Hiszpanii wnosi o oddalenie skargi Komisji.

2. Niniejsza sprawa nalezy do szeregu skarg o stwierdzenie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego* wniesionych przez Komisje w latach 2010 i 2011 i dotyczacych stosowania przez
panistwa czlonkowskie dyrektywy 91/440/EWG®, zmienionej dyrektywa 2001/12/WE® (zwanej dalej
»dyrektywa  91/440”) oraz  dyrektywy 2001/14, zwlaszcza w  zakresie sprawiedliwego

Jezyk oryginatu: francuski.

2 — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2007 r. w sprawie alokacji zdolnoéci przepustowej infrastruktury kolejowej,
pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa (Dz.U. L 75, s. 29). Tytul dyrektywy
2001/14 zostal zmieniony na mocy art. 30 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspélnotowych (Dz.U. L 164, s. 44). Obecnie jej tytut brzmi ,dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa”.

3 — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. (Dz.U. L 315, s. 44).

4 — Chodzi o sprawy zawiste przed Trybunalem: C-473/10 Komisja przeciwko Wegrom; C-512/10 Komisja przeciwko Polsce; C-528/10 Komisja
przeciwko Grecji; C-545/10 Komisja przeciwko Republice Czeskiej; C-555/10 Komisja przeciwko Austrii; C-556/10 Komisja przeciwko
Niemcom; C-557/10 Komisja przeciwko Portugalii; C-625/10 Komisja przeciwko Francji; C-627/10 Komisja przeciwko Stowenii; C-369/11
Komisja przeciwko Wtochom i C-412/11 Komisja przeciwko Luksemburgowi.

5 — Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz.U. L 237, s. 25).

6 — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. (Dz.U. L 75, s. 1).
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i niedyskryminujacego dostepu przedsiebiorstw kolejowych do infrastruktury, czyli do sieci kolejowej.
Skargi te sa bezprecedensowe, poniewaz Trybunal po raz pierwszy moze wypowiedzie¢ si¢ na temat
liberalizacji kolei w Unii Europejskiej, a w szczegélnosci dokonaé¢ wykladni aktéw prawnych z tzw.
pierwszego pakietu kolejowego.

II - Ramy prawne

A — Prawo Unii
3. Artykut 4 ust. 1 i 2 dyrektywy 2001/14 brzmi nastepujaco:

»1. Panstwa czlonkowskie ustala ogdlne ramy pobierania optat, respektujace jednak niezaleznos¢
zarzadzania przewidziang w art. 4 dyrektywy [91/440].

W przedmiocie wspomnianego warunku niezaleznosci zarzadzania, panstwa czlonkowskie ustala takze
specjalne zasady pobierania oplat lub przekaza takie uprawnienia zarzadcy infrastruktury.
Wyznaczenie oplaty za uzytkowanie infrastruktury i zbieranie tej oplaty bedzie wykonywane przez
zarzadce infrastruktury.

2. Jezeli zarzadca infrastruktury w swej formie prawnej, organizacji lub funkcjach podejmowania
decyzji nie jest niezalezny od ktéregokolwiek przedsigbiorstwa kolejowego, funkcje te, opisane
w niniejszym rozdziale inne niz zbieranie oplat, beda wykonywane przez organ pobierajacy oplaty,
ktéry jest prawnie, organizacyjnie i decyzyjnie niezalezny od przedsigebiorstw kolejowych”.

4. Artykut 11 ust. 1 dyrektywy 2001/14 stanowi:

»Systemy pobierania oplat za infrastrukture beda, za pomoca planu wykonania, zachecaé
przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadce infrastruktury do minimalizowania zakl6cenn i poprawy
osiaganych wynikéw sieci kolejowej. Moze to obejmowac kary za dzialania, ktére zakldcaja eksploatacje
sieci, rekompensaty dla przedsiebiorstw, ktére zostaly dotkniete skutkami zaki6cen, i premie, jako
nagrody za lepsze wykonanie od planowanego”.

5. Zgodnie z art. 13 ust. 2 tejze dyrektywy:

»Prawo do uzytkowania okreslonej zdolnosci przepustowej infrastruktury w formie trasy pociagu moze
by¢ przyznane wnioskodawcom maksymalnie na czas jednego okresu obowiazywania rozkladu jazdy.

Zarzadca infrastruktury i wnioskodawca moga zawrze¢ umowe ramowa, przewidziang w art. 17, na
uzytkowanie zdolnosci przepustowej na odnos$nej infrastrukturze kolejowej, na dluzszy okres niz jeden
okres obowigzywania rozkladu jazdy”.

6. Artykut 14 ust. 1 wskazanej dyrektywy stanowi:

sPanstwa czlonkowskie moga ustali¢ pewne ogdélne ramy alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury, respektujac jednak niezalezno$¢ zarzadzania przewidziana w art. 4 dyrektywy [91/440].
Okreslone zasady alokacji zdolno$ci przepustowej zostang ustalone. Zarzadca infrastruktury bedzie
wykonywac procesy przydzialu zdolnosci przepustowej. W szczegélnosci, zarzadca infrastruktury
zapewni, zeby zdolno$¢ przepustowa infrastruktury byta przydzielana na sprawiedliwych
i niedyskryminujgcych zasadach oraz zgodnie z prawem Wspdlnoty”.
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7. Artykul 30 tej dyrektywy posiada nastepujace brzmienie:

»1. [...] panstwa czlonkowskie powolaja organ kontrolny. Organ ten, ktérym moze by¢ minister
odpowiedzialny za sprawy transportu lub kazdy inny organ, bedzie niezalezny w swojej organizacji,
decyzjach finansowych, strukturach prawnych i podejmowaniu decyzji od ktéregokolwiek zarzadcy
infrastruktury, organu pobierajacego oplaty, organu alokujacego lub wnioskodawcy [...].

[...]

3. Organ kontrolny moze zapewni¢, zeby oplaty ustalone przez zarzadce infrastruktury byly zgodne
z rozdziatem II i byly niedyskryminujace [...]".

B — Prawo hiszpariskie

8. Ley 39/2003 del Sector Ferroviario” (ustawa nr 39/2003 dotyczaca sektora kolejowego) z dnia
17 listopada 2003 r. (zwana dalej ,LSF’) wymienia w art. 21 kompetencje i funkcje zarzadcy
infrastruktury kolejowej, wéréd ktérych znajduje sie zbieranie oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej.

9. Na mocy art. 73 ust. 5 LSF w celu ustalenia optat kolejowych mozliwe jest, zgodnie z zasadami
skutecznej eksploatacji sieci kolejowej uzytecznosci publicznej, wziecie pod uwage wzgledow
odzwierciedlajacych stopien przeciazenia infrastruktury, rozwdj nowych ustug transportu kolejowego,
a takze konieczno$¢ wspierania uzytkowania niewykorzystanych linii, gwarantujac w kazdym razie
optymalna konkurencje pomiedzy przedsigbiorstwami.

10. Artykul 77 ust. 1 tejze ustawy przewiduje, ze w zarzadzeniu ministerialnym zostanie ustalona kwota
oplaty za uzytkowanie linii kolejowych nalezacych do sieci kolejowej uzyteczno$ci publicznej i optaty za
eksploatacje dworcéw i innych instalacji.

11. Artykut 81 LSF przewiduje w szczegélnosci, ze ustalenie lub, w stosownym przypadku, zmiana
kwoty optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej wchodzi w zakres kompetencji ministerstwa
infrastruktury i transportu.

12. Artykuly 88 i 89 LSF klasyfikuja okreslone zachowania, ktére ,maja zwiazek z zakldceniami
funkcjonowania sieci”, jako naruszenia o charakterze administracyjnym, mogace prowadzi¢ do
zastosowania kar.

13. Real decreto 2395/2004 por el que se aprueba el Estatuto de la entidad publica empresarial
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias® (dekret krélewski nr 2395/2004 w sprawie
zatwierdzenia statutu publicznego przedsiebiorstwa zarzadcy infrastruktury kolejowej) z dnia
30 grudnia 2004 r. zatwierdza statut publicznego przedsiebiorstwa zarzadcy infrastruktury kolejowe;j.
Artykul 1 rzeczonego statutu stanowi, ze zarzadca infrastruktury kolejowej Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (zwany dalej ,ADIF”) jest jednostka publiczng, mieszczaca si¢ w kategorii
przedsiebiorstw publicznych. ADIF jest powigzany z ministerstwem infrastruktury i transportu, ktére
jest odpowiedzialne za okre$lanie strategii rozwoju, ocene i kontrole jego dziatalnosci.

14. Artykutl 3 statutu ADIF wymienia kompetencje i funkcje tej jednostki, wsréd ktérych znajduje sie
zbieranie oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowe;j.

7 — BOE nr 276 z dnia 18 listopada 2003 r.
8 — BOE nr 315 z dnia 31 grudnia 2004 r.
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15. Z art. 14, 15 i 23 wspomnianego statutu wynika, ze ADIF-em zarzadza zarzad i prezes, ktdry jest
takze prezesem zarzadu. Artykul 15 przewiduje, ze cztonkowie zarzadu sa mianowani na swoje funkcje
lub odwolywani z nich przez ministra infrastruktury i transportu wedle jego uznania. Na mocy art. 23
ust. 1 tegoz statutu prezes ADIF jest mianowany przez rade ministréw na wniosek wspomnianego
ministra.

16. Real decreto 2396/2004 por el que se aprueba el Estatuto de la entidad publica empresarial
RENFE-Operadora® (dekret krélewski nr 2396/2004 w sprawie zatwierdzenia statutu przedsiebiorstwa
publicznego RENFE-Operadora) z dnia 30 grudnia 2004 r. zatwierdza statut przedsigbiorstwa
publicznego RENFE-Operadora. Artykul 1 rzeczonego statutu stanowi, ze podobnie jak ADIF,
RENFE-Operadora jest jednostka publiczna, mieszczaca sie¢ w kategorii przedsiebiorstw publicznych,
powiazana pod wzgledem prawnym z ministerstwem infrastruktury i transportu, ktére jest
odpowiedzialne za okre$lanie strategii rozwoju, ocene i kontrole jego dziatalnosci.

17. Na mocy art. 7 i 8 statutu RENFE-Operadora instytucja ta zarzadza zarzad i prezes, ktory jest takze
prezesem zarzadu. Artykul 8 ust. 1 tego statutu przewiduje, ze czlonkowie zarzadu sa mianowani na
swoje funkcje lub odwolywani z nich przez ministra infrastruktury i transportu wedle jego uznania. Na
mocy art. 16 ust. 1 tegoz statutu prezes jest mianowany przez rade ministréw na wniosek
wspomnianego ministra.

18. Orden del Ministerio de Fomento FOM/898/2005 por la que se fijan las cuantias de las cdnones
ferroviarios establecidos en los articulos 74 y 75 de la Ley 39/2003" (zarzadzenie ministerstwa rozwoju
FOM/898/2005 w sprawie ustalenia kwot oplat kolejowych przewidzianych w art. 74 i 75 ustawy
39/2003) z dnia 8 kwietnia 2005 r. okresla kwoty optat kolejowych przewidzianych w art. 74 i 75 LSF.

19. Orden del Ministerio del Fomento FOM/897/2005 relativa a la declaracién sobre la red y al
procedimiento de adjudicacién de capacidad de infraestructura ferroviaria'' (zarzadzenie ministerstwa
rozwoju FOM/897/2005 w sprawie o$wiadczenia dotyczacego sieci i alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej) z dnia 7 kwietnia 2005 r. (zwane dalej ,zarzadzeniem FOM/897/2005”)
przewiduje w art. 11:

»[ADIF] dokonuje w nastepujacy sposéb alokacji zamawianej zdolnos$ci przepustowej infrastruktury:

a) [...]

b)  w przypadku nakladania si¢ zamodwienr na te sama trase pociggu lub jesli sie¢ zostala uznana za
nasycong, w celu dokonania alokacji uwzglednia sie nastepujace priorytety w porzadku
malejacym:

1. priorytety okreslone przez ministerstwo infrastruktury i transportu w odniesieniu do poszczegdlnych
rodzajow uslug $wiadczonych na kazdej linii, z uwzglednieniem w szczegdélnosci ustug przewozu
towarowego.

[...]

4. alokacje i efektywne wykorzystanie przez wnioskujacego, wedlug wczesniejszych rozkladéw jazdy,
tras pociagéw, ktérych dotyczy dany wniosek.

[...]".

9 — BOE nr 315 z dnia 31 grudnia 2004 r.
10 — BOE nr 85 z dnia 9 kwietnia 2005 r.
11 — BOE nr 85 z dnia 9 kwietnia 2005 r.
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III - Postepowanie poprzedzajace wniesienie skargi i postepowanie przed Trybunalem

20. W dniu 15 czerwca 2007 r. Komisja przekazala wladzom hiszpanskim kwestionariusz dotyczacy
stosowania dyrektyw 91/440, 95/18/WE " i 2001/14.

21. Po wymianie korespondencji z wladzami hiszpanskimi Komisja pismem z dnia 27 czerwca 2008 r.
skierowala do Krdlestwa Hiszpanii wezwanie do usuniecia uchybienia, w ktérym wyrazita watpliwosci
co do zgodnosci niektérych aspektéw uregulowan hiszpanskich w zakresie transportu kolejowego
z dyrektywami 91/440 i 2001/14.

22. Pismem z dnia 16 pazdziernika 2008 r. Krélestwo Hiszpanii odpowiedzialo na wezwanie do
usuniecia uchybienia. Przekazalo ono Komisji informacje uzupelniajace w pismach z dnia 5 lutego
i z dnia 13 lipca 2009 r.

23. Pismem z dnia 9 pazdziernika 2009 r. Komisja skierowata do Krélestwa Hiszpanii uzasadniona
opinig, w ktoérej podniosta, ze rozpatrywane uregulowania sa niezgodne z dyrektywami 91/440
i 2001/14. Panstwo to odpowiedzialo na te opini¢ w dniu 16 grudnia 2009 r.

24. Uznawszy odpowiedZ Krélestwa Hiszpanii za niesatysfakcjonujaca, Komisja postanowila wnies¢
skarge w niniejszej sprawie, ktéra wplyneta do Trybunatu w dniu 6 pazdziernika 2010 r.

25. Postanowieniem prezesa Trybunatu z dnia 16 lutego 2011 r. Republika Czeska zostata dopuszczona
do udzialu w sprawie w charakterze interwenienta popierajacego zadania Krélestwa Hiszpanii.
Postanowieniem z dnia 8 wrze$nia 2011 r. Republika Francuska zostala dopuszczona do udziatu
w sprawie w charakterze interwenienta popierajacego zadania Krélestwa Hiszpanii.

26. Pismem zlozonym w sekretariacie Trybunalu w dniu 26 marca 2012 r. Komisja oglosila, ze
w zwigzku z przyjeciem przez Krélestwo Hiszpanii Ley 2/2011 de Economia Sostenible™ (ustawy
2/2011 w sprawie zréwnowazonej gospodarki) z dnia 4 marca 2011 r. wycofuje zarzuty trzeci i czwarty
swojej skargi, dotyczace odpowiednio naruszenia art. 30 ust. 1 dyrektywy 2001/14 i art. 10 ust. 7
dyrektywy 91/440™.

27. Komisja, rzad hiszpanski, a takze rzad francuski byly reprezentowane podczas rozprawy, ktéra
odbyta sie w dniu 23 maja 2012 r.

IV — Analiza skargi o stwierdzenie uchybienia zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego

A — W przedmiocie zarzutu pierwszego dotyczgcego naruszenia art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14

1. Argumenty stron

28. Komisja utrzymuje, ze ustawodawstwo hiszpanskie jest niezgodne z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14
w zakresie, w jakim kwota oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej jest wyznaczana wytacznie
przez zarzadzenie ministerialne, a funkcja ADIF zostala zredukowana do samego pobierania opfat.
ADIF oblicza jedynie w kazdym konkretnym przypadku kwote oplaty, stosujac formule ustalong
uprzednio i w sposéb wyczerpujacy przez wladze krajowe. A zatem instytucja ta nie dysponuje
zadnym zakresem uznania w celu dostosowania kwoty w kazdym konkretnym przypadku.

12 — Dyrektywa Rady z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym (Dz.U. L 143, s. 70).
13 — BOE nr 55 z dnia 5 marca 2011 r.

14 — W zwigzku z wycofaniem si¢ przez Komisje z czesci zarzutéw uwagi Republiki Czeskiej dotyczace art. 30 ust. 1 dyrektywy 2001/14, a takze
art. 10 ust. 7 dyrektywy 91/440 staly sie bezprzedmiotowe.
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29. Zdaniem Komisji uregulowania hiszpanskie sa niezgodne takze z wymogiem przestrzegania
autonomii zarzadzania zarzadcy infrastruktury, poniewaz powierzajac wylacznie wladzom krajowym
zadanie ustalania kwoty opfat, pozbawiaja one tegoz zarzadce podstawowego instrumentu zarzadzania.

30. Artykut 6 ust. 2 wspomnianej dyrektywy, przewidujac, ze zarzadca infrastruktury jest zachecany do
zmniejszania kosztow zapewniania infrastruktury i wielkosci optat za dostep, stanowi bezwzglednie, ze
kwota optat ma by¢ ustalana przez zarzadce infrastruktury, a nie przez panstwa czlonkowskie.

31. Kontrola opfat ustalonych przez zarzadce infrastruktury przewidziana w art. 30 ust. 3 tej dyrektywy
bylaby zdaniem Komisji pozbawiona sensu, gdyby kwota oplat byla ustalana wylacznie przez wladze
panstw cztonkowskich.

32. Rzad  hiszpanski utrzymuje, ze oplaty zostaly zdefiniowane jako podatki. Zgodnie
z ustawodawstwem krajowym chodzi zatem o podatki, ktérych obowiazek zaptaty wynika
z prywatnego uzytkowania publicznej domeny kolejowej. A zatem zasadnicze kwestie zwiazane z tymi
oplatami powinny by¢ regulowane ustawg, a konkretna kwota optat powinna by¢ ustalana przez
og6lna norme administracyjng, czyli akt prawny o randze co najmniej zarzadzenia ministerialnego.

33. Rzad hiszpanski wskazuje, ze ADIF, zarzadca infrastruktury na terytorium Hiszpanii, jest
przedsiebiorstwem publicznym, ktére zgodnie z ustawodawstwem krajowym powinno bezwzglednie
podlega¢ ministerstwu, a w konsekwencji nie jest upowaznione do wydawania przepiséw prawnych,
poniewaz uprawnienia te naleza do ministerstwa, ktéremu podlega. Artykul 76 LSF przyznaje ADIF
uprawnienia do zarzadzania wspomnianymi oplatami, co obejmuje niektére funkcje w zakresie
kontroli, rozrachunku i ustalania optaty naleznej w kazdym konkretnym przypadku, a takze jej
pobieranie. ADIF moze ponadto zaproponowa¢ ministerstwu infrastruktury i transportu zastosowanie
innych rodzajéw optat podczas dokonywania nowej klasyfikacji linii lub dworca kolejowego.

34. Rzad hiszpanski nie zgadza si¢ z wykladnig, jaka Komisja nadaje art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14,
i utrzymuje, ze zawarty w nim termin ,wyznaczenie” niekoniecznie oznacza ustalenie kwoty opfat.
O ile bowiem przepis ten wskazuje, ze wyznaczenie oplat nalezy do zarzadcy infrastruktury, nalezy
rozumieé, ze odnosi si¢ on wylacznie do ustalenia konkretnej optaty naleznej z tytulu uzytkowania
infrastruktury w kazdym pojedynczym przypadku.

35. Poniewaz wspomniany art. 4 odnosi si¢ do ustalania i zbierania optat, nalezaloby dokonac
rozréznienia pomiedzy, z jednej strony, wyznaczaniem oplat w sposéb ogdlny, poprzez ustalanie
w sposdb ostateczny ram i systemu pobierania tych optat oraz okresleniem systeméw pobierania optat
za uzytkowanie infrastruktury, co nalezy do zadan ministra infrastruktury i transportu, a z drugiej
strony ustaleniem konkretnej oplaty w kazdym danym przypadku, ktére jest zadaniem ADIF.

36. Odwolujac sie do tego rozrdznienia, rzad hiszpanski twierdzi, ze proponowana przez niego
wykladnia art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14 jest zgodna z innymi przepisami tej dyrektywy.

37. Z art. 6 ust. 2 dyrektywy 2001/14 wyraznie bowiem wynika, ze zadaniem panstwa, a nie zarzadcy
infrastruktury, jest zmniejszenie kwoty optat za dostep do sieci kolejowej.

38. Zawarty w art. 9 ust. 3 dyrektywy 2001/14 przepis, zgodnie z ktérym zarzadcy infrastruktury moga
wprowadzac¢ systemy ulg, zostal powtérzony wyraznie w art. 73 ust. 5 LSF. Okolicznos¢, ze ten przepis
jest sformulowany w sposéb ogdlny, nie uniemozliwia istnienia ulg.

39. Odniesienie do opfat ustalanych przez zarzadce zawarte w art. 30 ust. 3 dyrektywy 2001/14 dotyczy
oplat stosowanych przez zarzadce w danym momencie, w konkretnym przypadku. Uzycie terminu
»ustalane” nie moze oznacza¢ ustalania w sposéb ogdélny oplat i ich kwot, co jest zadaniem
ministerstwa infrastruktury i transportu.
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40. Wreszcie Republika Czeska podnosi, ze podczas wprowadzania ram pobierania oplat parnstwa
czlonkowskie sa zobowigzane na podstawie art. 4 dyrektywy 91/440 do =zapewnienia, ze
»przedsiebiorstwa kolejowe sa niezalezne”, co nie dotyczy podmiotu odpowiedzialnego za infrastrukture
kolejowa. Z powyzszego wywodzi ona, Ze interwencja danego panstwa poprzez ustalanie konkretnych
oplat jest instrumentem dopuszczalnym z punktu widzenia art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14.

2. Analiza zarzutu pierwszego

41. W tym zarzucie Komisja podnosi co do zasady, ze ustawodawstwo hiszpanskie jest niezgodne
z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14, poniewaz kwota oplat jest ustalana przez ministerstwo infrastruktury
i transportu w drodze zarzadzenia ministerialnego. A zatem zarzadca infrastruktury jest zobowiazany
wylacznie do zbierania oplat. Z tego wzgledu rozpatrywane ustawodawstwo krajowe jest niezgodne
z wymogiem przestrzegania autonomii zarzadzania przez zarzadzajacego.

42. Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze zarzut pierwszy dotyczy tej samej problematyki co zarzut drugi
w sprawie C-473/10 Komisja przeciwko Wegrom, odnoszacej sie¢ do niezaleznosci pobierania oplat, ale
w odmiennej perspektywie. W tamtej sprawie wspomniany zarzut dotyczy bowiem w szczegdlnosci
wykladni terminéw ,pobieranie” i ,zbieranie”, «czyli funkcji nieobjetej zakresem ,funkcji
podstawowych”, o ktérych mowa w art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440 i ktére bezwzglednie musza by¢
wykonywane przez zarzadce infrastruktury niezaleznego od przedsiebiorstw kolejowych'. Ta ostatnia
kwestia zostala podniesiona takze w okoliczno$ciach nieco odmiennych w sprawie C-545/10 Komisja
przeciwko Republice Czeskiej.

43. Chcialbym przypomnie¢, ze na mocy art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14 panstwa czlonkowskie ustalaja
ogoblne ramy pobierania oplat. W tym wzgledzie moga takze ustali¢ specjalne zasady pobierania opfat,
respektujac jednak niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury. Zadaniem zarzadcy infrastruktury jest
wyznaczenie oplaty za uzytkowanie infrastruktury. Ponadto jego obowiazkiem jest zbieranie tych opfat.
To ostatnie zadanie nie stanowi zatem funkcji podstawowej, ktéra w konsekwencji moze by¢
przekazana podmiotom, ktére nie sa niezalezne, lub kazdej innej jednostce. Dodam, ze w art. 4 ust. 4
i5, art. 8 ust. 1, a takze art. 11 tej dyrektywy uzyto pojecia ,system[y] pobierania optat”.

44. Podstawowy argument przedstawiony przez rzad hiszpanski w celu podwazenia tego zarzutu opiera
sie na wykladni wyrazenia ,wyznaczenie oplaty” znajdujacego si¢ w art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14.
Zdaniem tego rzadu wspomniane wyrazenie odnosi si¢ wylacznie do ustalenia konkretnej oplaty
naleznej z tytutlu uzytkowania infrastruktury w kazdym pojedynczym przypadku.

45. Ten wywod jest chybiony. Dyrektywa 2001/14 wprowadza rozréznienie pomiedzy, z jednej strony,
ramami pobierania opfat, a z drugiej strony wyznaczeniem oplaty. Zwazywszy na to rozrdznienie,
konieczne jest zdaniem Komisji przyznanie terminowi ,wyznaczenie” szerszego sensu niz terminowi
»rozrachunek”; ten ostatni stanowi jedynie etap pobierania i powinien by¢ objety terminem ,zbieranie”.
Wyktadnia ta poparta jest analiza kontekstu regulacyjnego spornego przepisu, a takze celéw

rozpatrywanej dyrektywy.

46. W tym kontekscie przydatne jest przytoczenie argumentacji rzadu wegierskiego w sprawie
C-473/10 Komisja przeciwko Wegrom. Zdaniem tego rzadu mozna dokonaé rozréznienia pomiedzy,
z jednej strony, ustalaniem oplat, rzeczywistym ich wyznaczaniem, a takze ich pobieraniem. Pierwsza
czynno$¢ odpowiada ustalaniu przez panstwo czlonkowskie lub zarzadce infrastruktury

15 — W tym zakresie nalezy wyjasni¢, ze zgodnie z art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440 funkcje podstawowe wymienione w zafgczniku II powinny by¢
powierzane organom, ktére same nie $wiadcza zadnych kolejowych uslug transportowych w celu zapewnienia réwnowaznego
i niedyskryminujacego dostepu do infrastruktury.
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poszczegdlnych zasad pobierania optat. Druga dotyczy z kolei wyznaczania poszczegdlnych oplat
indywidualnych, ktére dane przedsigbiorstwo kolejowe musi uiSci¢ w konkretnej sytuacji w zaleznosci
od ustug, na ktére sklada zamoéwienie. Trzecia oznacza konkretna czynno$¢ uiszczenia na rzecz
zarzadcy infrastruktury opflaty, ktdrej zasady zostaly uprzednio okreslone.

47. W niniejszej sprawie Komisja zarzuca Krélestwu Hiszpanii, ze kwota oplat jest w pelni ustalana
w zarzadzeniu ministerialnym, tak ze ADIF powierzone jest wylacznie zbieranie optat.

48. Nalezy przyzna¢, ze art. 8 akapit pierwszy dyrektywy 91/440 przewiduje, ze po konsultacji
z jednostka zarzadzajaca ,panstwa czlonkowskie ustanowia zasady okreslania takiej oplaty”. W tym
wzgledzie motyw szésty wspomnianej dyrektywy wydaje sie jeszcze bardziej jednoznaczny. Zgodnie
z tym motywem ,przy braku wspélnych zasad alokacji kosztéw infrastruktury panstwa czlonkowskie,
po konsultacji z instytucja administrujaca infrastruktura, ustanawiaja zasady dotyczace platnosci przez
przedsigbiorstwa kolejowe i ich zrzeszenia za korzystanie z infrastruktury kolejowe;j”.

49. Jednakze z motywu 12 dyrektywy 2001/14 wynika, Ze systemy pobierania optat i alokacji zdolnosci
przepustowych maja na celu zachecenie zarzadcéw infrastruktury kolejowej do optymalizacji
uzytkowania infrastruktury w ramach okreslonych przez panstwa czlonkowskie. Nie wydaje mi sie, aby
taka optymalizacja poprzez pobieranie optat byla mozliwa, chyba ze w ramach systemu pobierania
oplat pozostawiono by zarzadcom infrastruktury pewne pole manewru, a rola tegoz zarzadcy miataby
wykraczaé¢ poza zwykle obliczanie optat. Te same uwagi dotycza kompetencji zarzadcy infrastruktury,
o ktérych mowa w art. 8 ust. 2 i art. 9 dyrektywy 2001/14, w odniesieniu do podwyzszenia lub
zmniejszenia oplat.

50. Dyrektywa 2001/14 zastrzega obszar pobierania oplat dla zarzadcy infrastruktury. Wzgledem
panstwa gorna granica tego obszaru wynika z wymogu zapewnienia pola manewru w ramach
pobierania opfat, ktérym mozna postuzy¢ sie jako instrumentem zarzadzania. Aby zapewnic¢ realizacje
celu niezaleznosci zarzadzania, panstwo moze okresla¢ wylacznie ramy normatywne i finansowe.
Wzgledem operatoréw nieposiadajacych niezaleznos$ci dolna granica tego obszaru — po przekroczeniu
ktérej istnieje tylko ,zbieranie” — odpowiada rozréznieniu pomiedzy, z jednej strony, zwyklym
obliczeniem oplaty w oparciu o obiektywne dane i kryteria, a z drugiej strony, decyzjami, ktére
wymagaja dokonania wyboru i przeprowadzenia ocen dotyczacych czynnikéw zawartych w tych
obliczeniach. Rozréznienie to ma decydujacy charakter dla celéw przeprowadzenia oceny konieczno$ci
istnienia niezaleznego organu pobierajacego oplaty w rozumieniu art. 4 ust. 2 dyrektywy 2001/14,
w przypadku gdy zarzadca infrastruktury nie jest prawnie, organizacyjnie i decyzyjnie niezalezny.

51. Wyklfadnia ta jest ponadto poparta ogdlna systematyka dyrektywy 2001/14, a takze kontekstem
spornego przepisu w rezimie ustanowionym dyrektywa. Nalezy przypomnie¢ w tym wzgledzie, ze na
mocy art. 6 ust. 2 dyrektywy 2001/14 zarzadca infrastruktury jest zachecany do zmniejszania kosztow
zapewniania infrastruktury i wielkosci optat za dostep. Z art. 9 ust. 2 tej dyrektywy wynika, ze
zarzadca moze zgodzi¢ sie na ulgi od optat pobieranych od przedsiebiorstwa kolejowego. Wreszcie,
zgodnie z art. 30 ust. 2 i 3 wskazanej dyrektywy zakres uznania, jaki musi posiada¢ zarzadca
infrastruktury, dotyczy miedzy innymi kryteriéw zawartych w sprawozdaniu o stanie sieci, procesu
alokacji i jego wyniku, systemu pobierania oplat, a takze poziomu lub struktury oplat za
infrastrukture.

52. W niniejszej sprawie to dane ministerstwo, czyli ministerstwo infrastruktury i transportu dziala
w Hiszpanii jako organ kontrolny. Jednakze wspomniane ministerstwo posiada podwodjna role
w zakresie funkcjonowania systemu pobierania optat, poniewaz jego zadaniem jest takze wyznaczanie
oplat. Nawet jesli prawda jest, ze art. 30 ust. 1 dyrektywy 2001/14 stanowi, ze organem kontrolnym
jest wlasciwy minister, ten sam przepis ustanawia takze wymog, by organ ten byl niezalezny. W celu
wypelniania swej funkcji kontrolnej, zwlaszcza poprzez zapewnienie zgodno$ci z prawem oplat
ustalonych przez ADIF, hiszpanski minister nie moze jednocze$nie wyznacza¢ wspomnianych oplat,
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jak to obecnie ma miejsce w Hiszpanii'°.

53. W konsekwencji, nawet jesli panstwo czlonkowskie moze ustala¢ czynniki i kryteria, w oparciu
o ktére wyznaczana jest kwota oplaty, zadaniem zarzadcy infrastruktury jest wyznaczenie przy
zachowaniu ustanowionych przez panstwo ram normatywnych i finansowych opfat w indywidualnych
przypadkach w sposéb, ktory wykracza poza zwykle obliczenie oplaty na podstawie formuly, ktéra jest
w pelni uprzednio okreslona przez panstwo, jak w przypadku Hiszpanii. W tym zakresie ADIF nie
posiada zadnego zakresu uznania przy wyznaczeniu kwoty optaty w indywidualnych przypadkach, co
jest sprzeczne z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14.

54. Wreszcie zauwazam, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem panstwo czlonkowskie nie moze
powolywac sie na przepisy, praktyki lub okolicznosci obecne w jego wewnetrznym porzadku prawnym
w celu uzasadnienia swojego uchybienia zobowigzaniom i terminom okre$lonym w dyrektywie .
Z orzecznictwa wynika ponadto, ze dotyczy to takze danych przepiséw krajowych na szczeblu
konstytucyjnym .

55. Wynika stad, ze przytoczone przez rzad hiszpanski przepisy dotyczace wyznaczania podatkéw oraz
charakteru prawnego ADIF jako przedsiebiorstwa publicznego nie maja wplywu na analize uchybienia
W niniejszej sprawie.

56. Z powyzszego wywodze, ze nalezy uwzgledni¢ zarzut pierwszy Komisji.
B — W przedmiocie zarzutu drugiego dotyczgcego naruszenia art. 11 dyrektywy 2001/14

1. Argumentacja stron

57. Komisja zarzuca ustawodawstwu hiszpanskiemu, ze nie zawiera Zzadnego $rodka, ktéry
wprowadzaltby w zycie art. 11 dyrektywy 2001/14. Artykul 11 zarzadzenia FOM/897/2005 okresla
bowiem kryteria alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury i nie jest czescia ,systemu pobierania
oplat”, wbrew temu, co jest wymagane na podstawie art. 11 dyrektywy 2001/14.

58. Podobnie, art. 88 i 89 LSF, ktére kwalifikuja okreslone naruszenia regulacji kolejowych jako
»powazne” lub ,bardzo powazne”, nie stanowia czesci ,systemu pobierania optat”. Grzywny, ktére
moga by¢ nalozone za te naruszenia, moga prowadzi¢ do zastosowania kar o charakterze
administracyjnym. Przepisy te umozliwiaja sankcjonowanie przedsiebiorstw kolejowych, a nie
sankcjonowanie ADIF.

59. Komisja dodaje, ze art. 73 ust. 5 LSF nie wystarcza jako taki do wprowadzenia w Zycie planu
wykonania, o ktérym mowa w art. 11 dyrektywy 2001/14, poniewaz przewiduje on jedynie mozliwosc¢
wprowadzenia takiego systemu. Tymczasem wprowadzenie takiego systemu nie jest uprawnieniem,
ktérego wykonywanie byloby pozostawione uznaniu panstw czlonkowskich, ale wymogiem nalozonym
na mocy dyrektywy.

60. Komisja wreszcie podnosi, ze ADIF przedstawia ustanowienie systemu zachet jako zwykla
mozliwo$¢, a nie jako obowiazek nalozony na mocy art. 11 dyrektywy 2001/14.

16 — Nalezy doda¢, ze organizacja ustanowiona w Hiszpanii w pelni podlega kontroli paristwa. Zarzadca infrastruktury ADIF oraz tradycyjny
operator (RENFE) sa przedsiebiorstwami publicznymi powiazanymi z ministerstwem infrastruktury i transportu. Organ kontrolny jest
wlaczony do tego ministerstwa, a od jego decyzji przystuguje odwotanie do ministra.

17 — Zobacz m.in. wyrok z dnia 25 lutego 2010 r. w sprawie C-295/09 Komisja przeciwko Hiszpanii, Zb.Orz. s. I-24, pkt 10 i przytoczone tam
orzecznictwo.

18 — Wyrok z dnia 6 maja 1980 r. w sprawie 102/79 Komisja przeciwko Belgii, Rec. s. 1473, pkt 15. Zobacz ostatnio wyrok z dnia 1 kwietnia
2008 r. w sprawie C-212/06 Gouvernement de la Communauté francaise i gouvernement wallon, Zb.Orz. s. [-1683, pkt 58 i przytoczone tam
orzecznictwo.
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61. Rzad hiszpanski podwaza fakt, ze w jego ustawodawstwie krajowym nie istnieja przepisy
transponujace art. 11 dyrektywy 2001/14.

62. W pierwszej kolejnosci utrzymuje, ze art. 73 ust. 5 LSF przewiduje mozliwo$¢ wziecia pod uwage
przy ustalaniu kwoty optat kolejowych wzgledéw odzwierciedlajacych stopienn przecigzenia
infrastruktury, rozwé6j nowych uslug transportu kolejowego, a takze konieczno$¢ wspierania
uzytkowania niewykorzystanych linii, gwarantujac w kazdym razie optymalna konkurencje pomiedzy
przedsiebiorstwami kolejowymi.

63. W drugiej kolejnosci art. 88 i 89 LSF kwalifikuja jako naruszenia o charakterze administracyjnym
niektére zachowania, ktére wiaza sie z zakldceniami sieci i ktére sa sankcjonowane nalozeniem

grzywien.

64. W trzeciej kolejnosci rzad hiszpanski twierdzi, ze ADIF zmierza do zapewnienia sobie lojalnosci
przedsiebiorstw kolejowych, ktére przestrzegaja przyznanych zdolnosci przepustowych w celu miedzy
innymi zachecania do minimalizowania incydentéw w sieci.

65. Wreszcie utrzymuje, ze kazde przedsiebiorstwo kolejowe, ktére sktada zamdwienie na trase pociagu
i ja otrzymuje, musi uisci¢ oplate za rezerwacje w momencie jej przyznania, przed rozpoczeciem
rzeczywistego uzytkowania trasy. Uiszczenie tej oplaty prowadzi do powstania cigzacego na
przedsiebiorstwie kolejowym zobowigzania do dostosowania si¢ do uzytkowania sieci, na ktére zlozylo
zamowienie. W przeciwnym przypadku traci uiszczong opfate.

66. Rzad francuski twierdzi, ze art. 11 dyrektywy 2001/14 nalezy interpretowaé w ten sposdb, iz okresla
on cel i naklada na panstwa czlonkowskie zobowigzanie wprowadzenia srodkéw majacych doprowadzic¢
do jego osiagniecia. Jego zdaniem panstwa czlonkowskie posiadaja swobode w zakresie wyboru
srodkéw stosowanych w tych ramach. Podobnie jak rzad hiszpanski, rzad francuski jest zdania, ze
srodki te nie powinny wpisywa¢ sie w ramy niezaleznego planu wykonania, aby by¢ zgodne
z wymogami ustanowionymi w art. 11 dyrektywy 2001/14.

2. Analiza zarzutu drugiego

67. Na wstepie podnosze, ze jak wynika z art. 11 dyrektywy 2001/14, systemy pobierania oplat za
uzytkowanie infrastruktury powinny zacheca¢ przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadce infrastruktury do
zminimalizowania zaklécenn i poprawy osiaganych wynikéw sieci kolejowej za pomoca ,planu
wykonania”.

68. Z akt przedlozonych Trybunalowi wynika, ze wlasciwe ustawodawstwo hiszpanskie zawiera srodki
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury lub kary w przypadku naruszenia przepiséw kolejowych.

69. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze $rodki i kary, do ktérych odwoluje sie rzad hiszpanski, nie tworza
systemu w rozumieniu art. 11 dyrektywy 2001/14. Wspomniane $rodki i kary, ktére nie stanowia takze
czesci systemu pobierania oplat i umozliwiaja nalozenie kar wylacznie na przedsiebiorstwa kolejowe,
a nie na zarzadce infrastruktury, nie tworza spdjnej i przejrzystej calosci, a zatem nie moga byc
zakwalifikowane jako ,plan wykonania” spelniajacy wymogi ustanowione w dyrektywie 2001/14.
Przeciwnie, chodzi o pojedyncze, niezalezne od siebie $rodki i kary.
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70. Innymi slowy, panstwa czlonkowskie sa zobowigzane do ustanowienia planu wykonania,
stanowigcego cze$¢ systemdéw pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury zgodnie z art. 11
dyrektywy 2001/14. Nastepnie, w odniesieniu do zachet, panstwa czlonkowskie maja swobode
w zakresie wyboru stosowanych $rodkéw, pod warunkiem przestrzegania wymogdéw ustanowionych we
wskazanej dyrektywie, zwlaszcza wymogu okre$lonego w art. 11, dotyczacego ustanowienia planu
wykonania, ktéry pozostawia jednakze margines swobody co do konkretnych $rodkéw zawartych
w rzeczonym planie.

71. Poza tym, z akt przedlozonych Trybunalowi wynika, ze ADIF przedstawia wprowadzenie systemu
zachet przewidziane w art. 11 dyrektywy 2001/14 tylko jako mozliwo$¢, a nie jako obowiazek, ktérego
wladze hiszpanskie musialyby przestrzegaé. Podobnie jak Komisja uwazam, ze zwykle wymienienie
mozliwoséci ustanowienia takiego systemu nie wystarcza dla zapewnienia przestrzegania art. 11
wspomnianej dyrektywy, ktdérego tre§¢ skadinad w zZaden sposéb nie potwierdza wykladni tego
przepisu proponowanej przez rzad hiszpanski.

72. Z powyzszego wywodze, iz nalezy uwzgledni¢ zarzut drugi Komisji.

C — W przedmiocie zarzutu pigtego dotyczgcego naruszenia art. 13 ust. 2, art. 14 ust. 1 dyrektywy
2001/14

1. Argumentacja stron

73. Komisja podnosi, ze pierwszy priorytet alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej,
o ktéorym mowa w art. 11 lit. b) pkt 1 zarzadzenia FOM/897/2005, jest sprzeczny z art. 14 ust. 1
dyrektywy 2001/14, poniewaz pozostawia wlasciwemu ministrowi zbyt szeroki zakres uznania, podczas
gdy wspomniany art. 14 stanowi, ze okreslone zasady alokacji zdolnosci przepustowej zostana ustalone.

74. Rzad hiszpanski zaprzecza, jakoby pierwszy priorytet alokacji byl sprzeczny z art. 14 ust. 1
dyrektywy 2001/14. Kryterium alokacji umozliwia bowiem w szczegdélnych i wyjatkowych
okolicznosciach nadanie priorytetu innemu rodzajowi ustug niz uslugi przewozu towaréw, w celu
unikniecia przepelnienia sieci kolejowe;j.

75. Rzad ten wyjasnia, ze od wejscia w zycie zarzadzenia FOM/897/2005 ministerstwo infrastruktury
i transportu nigdy nie skorzystalo z tej mozliwosci, co dowodzi braku jakichkolwiek uprawnien
dyskrecjonalnych w tym zakresie.

76. W odniesieniu do pierwszego priorytetu alokacji Komisja zauwaza, ze wykladnia zaproponowana
przez rzad hiszpanski nie znajduje zadnego oparcia w tekscie art. 11 lit. b) pkt 1 zarzadzenia
FOM/897/2005. Jej zdaniem przepis ten w zaden sposéb nie odwoluje sie do istnienia szczegdélnych
lub wyjatkowych okolicznosci wspomnianych przez rzad hiszpanski. Komisja dodaje, ze zwykle
istnienie pierwszego priorytetu stanowi samo w sobie Zrédlo niepewnosci prawnej dla operatoréw, tak
ze rzekoma praktyka wladz hiszpanskich polegajaca na powstrzymywaniu sie od okreslania
dodatkowych priorytetéw, oprécz przypadku wyjatkowych okolicznosci, nie moze by¢ uznana za
wystarczajaca do wprowadzenia w zycie art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14.

77. Rzad hiszpanski podkresla w tym zakresie, ze art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14 nie przewiduje
w sposéb wyrazny sytuacji, w ktoérej wyjatkowe okolicznosci wymagalyby zmiany uprzednio
okreslonych priorytetéw, ale nie zakazuje takze uwzglednienia takiej sytuacji. W konsekwencji
wykladnia wspomnianego art. 14 zaproponowana przez rzad hiszpanski nie moze by¢ uznana za
sprzeczna z dyrektywa 2001/14.
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78. Komisja utrzymuje takze, ze czwarty priorytet alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury,
o ktéorym mowa w art. 11 lit. b) pkt 4 zarzadzenia FOM/897/2005, jest sprzeczny z art. 13 ust. 2
i art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14.

79. Z jednej strony Komisja twierdzi, ze ten czwarty priorytet alokacji narusza art. 13 ust. 2
wspomnianej dyrektywy, poniewaz w praktyce moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej przedsiebiorstwo
kolejowe bedzie korzysta¢ z prawa do uzytkowania trasy pociagu w nieokre$lony sposob. Taka
praktyka pozbawitaby uzytecznosci zakaz ustanowiony we wspomnianym art. 13, zgodnie z ktérym
trasy pociggu nie moga by¢ przyznane na czas dluzszy od jednego okresu obowiazywania rozkladu
jazdy.

80. Z drugiej strony Komisja uwaza, ze czwarty priorytet alokacji jest niezgodny z art. 14 ust. 1
dyrektywy 2001/14, poniewaz moze w praktyce uniemozliwi¢ nowym podmiotom na rynku (ogdlnie
przedsiebiorstwom z innych panstw czlonkowskich) dostep do atrakcyjniejszych tras pociagéw
i utrzymac przewage tradycyjnych uzytkownikéw (ogdlnie przedsiebiorstw hiszpanskich), co jest
dyskryminujace.

81. W konteksicie czwartego priorytetu alokacji Komisja podkresla, ze art. 12 dyrektywy 2001/14
wyraznie przewiduje mozliwo$¢ pobierania przez zarzadcéw infrastruktury oplaty rezerwacyjnej w celu
maksymalizowania rentownosci sieci kolejowej. Komisja nie sprzeciwia si¢ uwzglednieniu wéréd innych
kryteriéw alokacji dotychczasowego wykorzystania sieci kolejowej przez operatoréw. Uwaza ona jednak,
ze aby tradycyjny uzytkownik trasy pociagu nie byl faworyzowany w sposéb dyskryminujacy wobec
nowych podmiotéw na rynku, nalezy uwzgledni¢ nie tylko dotychczasowe wykorzystanie trasy pociagu,
ktérej dotyczy dana procedura alokacji, ale takze dotychczasowe wykorzystanie przez innych
operatorow poréwnywalnych tras pociagow.

82. Komisja wyjasnia, ze art. 22 dyrektywy 2001/14 ma zastosowanie wylacznie w przypadku
przepelnionej infrastruktury, podczas gdy art. 11 lit. b) pkt 4 zarzadzenia FOM/897/2005 ma
zastosowanie nie tylko w tym przypadku, ale takze ogdlnie w razie nakladania si¢ zamoéwien na te
samg trase pociagu. W kazdym razie zaden przepis zawarty w rzeczonym art. 22 nie umozliwia
panstwom czlonkowskim przyjecia kryterium alokacji takiego jak to, o ktérym mowa w niniejszym
zarzucie.

83. Przewidziana w art. 13 ust. 2 dyrektywy 2001/14 i powolana przez rzad hiszpanski mozliwo$¢
zawierania umow ramowych stanowi wyjatek od ogoélnej zasady, ktérej wykonanie podlega warunkom
przewidzianym w art. 17 dyrektywy 2001/14.

84. Rzad hiszpanski zaprzecza, jakoby czwarty priorytet alokacji byt sprzeczny z art. 13 ust. 2 i art. 14
ust. 1 dyrektywy 2001/14.

85. Kryterium, o ktérym mowa w art. 11 lit. b) pkt 4 zarzadzenia FOM/897/2005, jest tylko jednym
sposrod wielu kryteriow ustanowionych do celéw alokacji zdolnosci przepustowej w przypadku, gdy
nie jest ona wystarczajaca lub jesli zlozonych zostaje wiele zaméwien na te sama trase pociagu.
Wedlug rzadu hiszpanskiego kryterium to prowadzi do uzasadnionej i stusznej dyskryminacji,
poniewaz uzasadnione jest uwzglednienie efektywnego dotychczasowego wykorzystania zdolnosci
przepustowej przez operatoréw w celu optymalizacji wykorzystania sieci kolejowe;.

86. W tym kontekscie rzad hiszpanski odnosi sie do art. 22 ust. 4 dyrektywy 2001/14, zgodnie z ktérym
w przypadku infrastruktury przepelnionej kryteria priorytetéw beda uwzglednia¢ znaczenie danego
przewozu dla spoleczenistwa w poréwnaniu z kazdym innym przewozem, ktdéry zostanie wylaczony
w rezultacie tego postepowania.
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87. Zdaniem tego rzadu art. 13 ust. 2 dyrektywy 2001/14 nie uniemozliwia w sposéb bezwzgledny
wykorzystania trasy pociaggu w sposéb nieokreslony. Taka wykladnia jest poparta okolicznoscia, ze
przepis ten przewiduje mozliwo$¢ zawierania uméw ramowych dotyczacych wykorzystania zdolnosci
przepustowej w odniesieniu do danej infrastruktury kolejowej w czasie dluzszym niz jeden okres
obowigzywania rozkladu jazdy.

88. Rzad hiszpanski twierdzi takze, ze wzigcie pod uwage poréwnywalnych tras pociagéow przy
uwzglednianiu dotychczasowego wykorzystania tras pociagéw dodaje element niepewnosci prawnej,
poniewaz ich poréwnywalny charakter nie jest zdefiniowany.

89. Rzad ten stwierdza wreszcie, ze argument Komisji, zgodnie z ktérym art. 11 lit. b) pkt 4
zarzadzenia FOM/897/2005 ma zastosowanie ogdlnie w przypadku nakladania sie zamoéwien, jest nieco
wymuszony, poniewaz nakladanie si¢ zamoéwien na te sama trase pociagu sprawia, ze trasa ta jest
przepetniona.

2. Analiza zarzutu piatego

90. Na wstepie w odniesieniu do pierwszego priorytetu alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury,
ustanowionego w art. 11 lit. b) pkt 1 zarzadzenia FOM/897/2005 nalezy podnie$¢, ze art. 14 ust. 1
dyrektywy 2001/14 wyraznie stanowi, iz okres$lone zasady alokacji zdolnosci przepustowej zostana
ustalone przez panstwa czlonkowskie, ktére moga takze ustali¢ pewne ogdlne ramy alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury, respektujac jednak niezalezno$¢ zarzadzania przewidziang w art. 4
dyrektywy 91/440/EWG.

91. Prawda jest, ze zgodnie z motywami 18 i 20 dyrektywy 2001/14 wspomniana niezalezno$¢ wymaga,
by zarzadca infrastruktury posiadal pewien stopienn elastyczno$ci w zakresie alokacji zdolno$ci
przepustowej infrastruktury. Natomiast z tresci wskazanej dyrektywy nie mozna wywnioskowaé, ze
okreslone zasady alokacji zdolno$ci przepustowej moga wprowadza¢ dyskrecjonalny element oceny
politycznej w zakresie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury. Uprawnienie do przyznania
priorytetu niektérym przewozom nalezy bowiem do zarzadcy infrastruktury, ktéry moze je wykonywac
jedynie na warunkach okreslonych w art. 22 dyrektywy 2001/14, dotyczacym przepelnionej
infrastruktury, oraz w art. 24 tej dyrektywy, dotyczacym specjalnej infrastruktury.

92. Moim zdaniem w przypadku Krolestwa Hiszpanii dyskrecjonalne uprawnienie przyznane
ministerstwu nie tylko w przypadku istnienia wyjatkowych okolicznosci, ale w sposéb ogdlny pozostaje
w sprzecznosci z dyrektywa 2001/14, tym bardziej ze chodzi o ministerstwo, ktére pelni funkcje organu
kontrolnego w rozumieniu art. 30 ust. 3 dyrektywy 2001/14-.

93. W odniesieniu do czwartego priorytetu alokacji ustanowionego w art. 11 lit. b) pkt 4 zarzadzenia
FOM/897/2005 nalezy podnie$¢, ze na mocy art. 13 ust. 2 akapit pierwszy dyrektywy 2001/14
maksymalny czas wykorzystania okreslonej zdolnosci przepustowej infrastruktury w formie tras
pociagdédw odpowiada jednemu okresowi obowiazywania rozkladu jazdy. Zgodnie z akapitem drugim
wskazanego ustepu przedsigbiorstwo kolejowe moze wykorzystywa¢ na mocy umowy ramowej
i zgodnie z art. 17 dyrektywy 2001/14 zdolnos$ci przepustowe na infrastrukturze przez okres dluzszy
niz jeden okres obowiazywania rozkladu jazdy.

94. W tym wzgledzie rozpatrywane ustawodawstwo hiszpanskie, czyli art. 11 lit. b) pkt 4 zarzadzenia
FOM/897/2005 nie uzaleznia od istnienia umowy ramowej uwzglednienia alokacji i efektywnego
wykorzystania przez wnioskujacego wcze$niejszych rozkladéw jazdy tras pociagéw, ktérych dotyczy
dany wniosek, co jest wymagane przez dyrektywe 2001/14. Dlatego tez rozpatrywane przepisy
hiszpanskie nie sa objete wyjatkiem przewidzianym w art. 13 ust. 2 akapit drugi dyrektywy 2001/14,
ktory zezwala na przyznanie praw do uzytkowania okreslonej zdolnosci przepustowej infrastruktury
w formie tras pociggdéw przez okres dluzszy niz jeden okres obowiazywania rozkladu jazdy.
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95. W odniesieniu do dyskryminacyjnego charakteru czwartego priorytetu podniesionego przez
Komisje zauwazam, ze rzad hiszpanski sam przyznaje, iz priorytet ten prowadzi do dyskryminacji
pomiedzy tradycyjnymi uzytkownikami a nowymi podmiotami na rynku. Tymczasem tego rodzaju
dyskryminacja jest moim zdaniem w sposéb oczywisty sprzeczna z gléwnym celem prawodawstwa
kolejowego Unii, polegajacym na zapewnieniu niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury. Cel
ten sprzyja otwarciu ustug kolejowych $§wiadczonych przez operatoréw tradycyjnych na konkurencje ze
strony nowych podmiotéw na rynku.

96. Rzad hiszpanski uzasadnia dyskryminacyjny charakter kryterium efektywnego wykorzystania sieci,
bedacego kryterium alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury, celem polegajacym na
zagwarantowaniu bardziej efektywnego wykorzystania sieci kolejowej. Z uzasadnieniem tym nie sposéb
sie zgodzi¢. Faworyzowanie tradycyjnego operatora nie prowadzi automatycznie do efektywnego
wykorzystania sieci.

97. Dodam, ze dyrektywa 2001/14 zawiera przepisy szczegélne majace na celu wsparcie efektywnego
wykorzystania zdolno$ci przepustowej infrastruktury. Cel ten odzwierciedla miedzy innymi art. 12
dyrektywy 2001/14 dotyczacy oplat rezerwacyjnych za zdolno$¢ przepustows, art. 23 ust. 2 dotyczacy
koniecznosci utrzymania rezerwowej zdolnosci przepustowej, aby umozliwi¢ szybkie zareagowanie na
mozliwe do przewidzenia wnioski w sprawie zdolnosci przepustowej skladane ad hoc, oraz art. 27
wskazanej dyrektywy dotyczacy wykorzystania tras pociaggéw. Tymczasem faworyzowanie zasiedzialego
przedsiebiorstwa nie znajduje si¢ wérdd srodkéw przewidzianych w dyrektywie, majacych na celu
wspieranie efektywnego wykorzystania sieci. Z powyzszego wynika, ze takie kryterium jest niezgodne
z wymogami ustanowionymi w dyrektywie 2001/14, w szczegdlnosci z jej art. 13 ust. 2.

98. Z powyzszego wywodze, ze nalezy uwzgledni¢ zarzut piaty Komisji.

V — W przedmiocie kosztow

99. Zgodnie z art. 69 § 2 regulaminu postepowania przed Trybunatem kosztami zostaje obcigzona, na
zadanie strony przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe.

100. Poniewaz Komisja wniosta o obciazenie Kroélestwa Hiszpanii kosztami postepowania, nalezy
uwzgledni¢ zadania Komisji, jezeli, zgodnie z tym, co proponuje, skarga o stwierdzenie uchybienia
zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego zostanie uwzgledniona w calosci.

101. Zgodnie z art. 69 § 4 akapit pierwszy regulaminu postepowania Republika Francuska i Republika
Czeska, ktére wstapily do sprawy w charakterze interwenientéw, pokrywaja wlasne koszty.

VI — Whnioski
102. W $wietle powyzszych rozwazan proponuje, aby Trybunat orzekl w nastepujacy sposéb:

1)  Krélestwo Hiszpanii uchybilo zobowigzaniom, jakie na nim cigza na mocy dyrektywy
2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa, zmienionej ostatnio dyrektywa
2007/58/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., w zakresie
dotyczacym:

— art. 4 ust. 1, przewidujac wyznaczanie oplat za uzytkowanie infrastruktury na mocy
zarzadzenia ministerialnego;
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— art. 11, nie podejmujac $rodkéw koniecznych do ustanowienia planu wykonania;

— art. 13 ust. 2, pozostawiajac wlasciwemu ministrowi nadmierny zakres uznania w odniesieniu
do ustalania szczegdlnych zasad alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej, oraz

— art. 14 ust. 1, przewidujac, ze przy alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej
uwzglednia sie alokacje i efektywne wykorzystanie wcze$niejszego rozkladu jazdy przez
wnioskujacego.

2)  Krélestwo Hiszpanii zostaje obciazone kosztami postepowania.

3)  Republika Francuska i Republika Czeska pokrywaja wtasne koszty.
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