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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (pierwsza izba)

z dnia 28 lutego 2013 r.*

Uchybienie zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego — Rozwdj kolei wspdlnotowych — Dyrektywa
2001/14/WE — Alokacja zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej — Pobieranie optat —
Optaty — Niezaleznos$¢ zarzadzania
W sprawie C-483/10

majacej za przedmiot skarge o stwierdzenie, na podstawie art. 258 TFUE, uchybienia zobowiazaniom
panstwa czlonkowskiego, wniesiong w dniu 6 pazdziernika 2010 r.,

Komisja Europejska, reprezentowana przez H. Stovlbeka oraz R. Vidala Puiga, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikéw, z adresem do doreczenn w Luksemburgu,

strona skarzaca,
przeciwko

Krolestwu Hiszpanii, reprezentowanemu przez S. Centeno Huerte oraz B. Plaze Cruz, dzialajace
w charakterze pelnomocnikéw,

strona pozwana,
popieranemu przez:

Republike Czeska, reprezentowang przez M. Smolka, T. Miillera oraz przez J. Ockovy, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikow,

Republike Francuska, reprezentowana przez G. de Berguesa oraz M. Perrota, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikéw,

interwenienci,
TRYBUNAL (pierwsza izba),

w skladzie: A. Tizzano, prezes izby, A. Borg Barthet (sprawozdawca), E. Levits i J.J. Kasel, M. Berger,
sedziowie,

rzecznik generalny: N. Jadskinen,
sekretarz: C. Stromholm, administrator,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 23 maja 2012 r.,

* Jezyk postepowania: hiszpanski.
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po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 6 wrzesnia 2012 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

W swojej skardze Komisja Europejska wnosi do Trybunalu o stwierdzenie, ze nie ustanawiajac
przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych koniecznych w celu zastosowania si¢ do:

— artykulu 4 ust. 1, art. 11, art. 13 ust. 2, art. 14 ust. 1 i art. 30 ust. 1 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 (Dz.U. L 75, s. 29), zmienionej dyrektywa
2007/58/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. (Dz.U. L 315, s. 44)
(zwanej dalej ,dyrektywa 2001/14”), oraz

— artykutu 10 ust. 7 dyrektywy Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei
wspolnotowych (Dz.U. L 237, s. 25), zmienionej dyrektywa Rady 2006/103/WE z dnia 20 listopada
2006 r. (Dz.U. L 363, s. 344, zwanej dalej ,dyrektywa 91/440”),

Krélestwo Hiszpanii uchybilo zobowigzaniom cigzacym na nim na mocy tych przepisow.
Ramy prawne

Prawo Unii
Zgodnie z art. 4 dyrektywy 91/440, ktéry zawarty jest w sekcji II ,Niezalezno$¢ zarzadzania™:

»1. Panstwa czlonkowskie podejmuja niezbedne $rodki dla zapewnienia, ze w odniesieniu do
zarzadzania, administracji i kontroli wewnetrznej spraw administracyjnych, ekonomicznych
i rachunkowych przedsiebiorstwa kolejowe sa niezalezne i zgodnie z tym posiadaja w szczegélnosci
majatek, budzet i rachunki oddzielne od panstwowych.

2. Zarzadzajacy infrastruktura odpowiada za swoje zarzadzanie, administracje i kontrole wewnetrzna,
przy jednoczesnym przestrzeganiu ogélnych ram i okre$lonych zasad pobierania optat i alokacji
ustalonych przez panstwa czlonkowskie”.

Motywy 11-13 i 34 dyrektywy 2001/14 maja nastepujace brzmienie:

»(11) Systemy pobierania oplat i alokacji zdolnosci przepustowej powinny pozwala¢ na réwny
i niedyskryminujacy dostep dla wszystkich przedsiebiorstw i dazy¢ do mozliwie jak
najpelniejszego zaspokojenia potrzeb wszystkich uzytkownikéw i rodzajéw przewozéw w sposéb
sprawiedliwy i niedyskryminujacy.

(12) W ogoélnych ramach podanych przez panstwa czlonkowskie systemy pobierania optat i alokacji
zdolnosci przepustowej powinny zachecaé zarzadcéw infrastruktury kolejowej do optymalizacji
wykorzystania nalezacej do nich infrastruktury.

(13) Przedsiebiorstwa kolejowe powinny odbiera¢ jasne i spdjne sygnaly przesylane z systeméw

alokacji zdolno$ci przepustowej, ktore prowadza [te przedsiebiorstwa] do podejmowania
racjonalnych decyzji.
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[...]

(34) Inwestowanie w infrastrukture kolejowa jest pozadane, a systemy pobierania oplat za
infrastrukture powinny stwarza¢ zachety dla zarzadcéw infrastruktury do prowadzenia
odpowiednich inwestycji, jezeli sa one atrakcyjne ekonomicznie”.

Artykut 4 dyrektywy 2001/14, zatytulowany ,Ustalanie, wyznaczanie i zbieranie optat”, w ust. 1 stanowi:

sPanstwa czlonkowskie ustala ogélne ramy pobierania oplat, respektujace jednak niezaleznos¢
zarzadzania przewidziana w art. 4 dyrektywy 91/440/EWG.

W przedmiocie wspomnianego warunku niezaleznosci zarzadzania panstwa czlonkowskie ustalg 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”.

Artykut 11 dyrektywy 2002/14, zatytutowany ,Plan wykonania”, w ust. 1 przewiduje:

»Systemy pobierania oplat za infrastrukture beda, za pomoca planu wykonania, zachecaé
przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadce infrastruktury do minimalizowania zakl6cen 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”.

Artykul 13 wskazanej dyrektywy, zatytulowany ,Uprawnienia do zdolnosci przepustowej”, w ust. 2
stanowi:

»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 rozkfadu jazdy”.

Artykul 14 ust. 1 tej dyrektywy, zatytulowany ,Alokacja zdolnosci przepustowej”, ma nastepujace
brzmienie:

sPanstwa czlonkowskie moga wustali¢ pewne ogélne ramy alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury, respektujac jednak niezalezno$¢ zarzadzania przewidziana w art. 4 dyrektywy
91/440/EWG. Okreslone zasady alokacji zdolnosci przepustowej zostana ustalone. Zarzadca
infrastruktury bedzie wykonywa¢ procesy przydzialu zdolnosci przepustowej. W szczegélnosci
zarzadca infrastruktury zapewni, Zzeby zdolno$¢ przepustowa infrastruktury byla przydzielana na
sprawiedliwych i niedyskryminujacych zasadach oraz zgodnie z prawem Wspdlnoty”.

Prawo hiszpariskie

Ley 39/2003 del Sector Ferroviario (ustawa nr 39/2003 dotyczaca sektora kolejowego) z dnia
17 listopada 2003 r. (BOE nr 276 z dnia 18 listopada 2003 r., s. 40532) (zwana dalej ,LSF”) wymienia
w art. 21 kompetencje i funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej, wérdd ktérych znajduje sie
zbieranie oplat za uzytkowanie tej infrastruktury.
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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
optymalng konkurencje pomiedzy przedsiebiorstwami kolejowymi.

Artykut 76 LSF stanowi w ust. 1 i 2:

»1. Zarzadzanie oplatami za uzytkowanie infrastruktury kolejowej nalezy do jego zarzadcy, ktory
w odniesieniu do oplat za korzystanie z dworcéw i innych instalacji kolejowych moze wymaga¢
przedstawienia wszystkich koniecznych dokumentéw w celu dokonania odpowiednich rozliczen.

2. Rozliczenie moze nastepowaé w sposéb indywidualny lub facznie na warunkach okreslonych
w zarzadzeniu ministerialnym, ktére ustanawia zasady rozliczenia oraz okresla terminy i $rodki
umozliwiajace skuteczne pobranie naleznych kwot”.

Artykut 77 ust. 1 LSF przewiduje, ze w zarzadzeniu ministerialnym zostanie ustalona wysokos$¢ oplaty
za uzytkowanie linii kolejowych nalezacych do sieci kolejowej uzyteczno$ci publicznej i oplaty za
eksploatacje dworcéw i innych instalacji kolejowych.

Artykut 81 ust. 1 lit. j) LSF przewiduje w szczegdlnosci, ze ustalenie lub, w stosownym przypadku,
zmiana wysokosci optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej wchodzi w zakres kompetencji
ministerstwa infrastruktury i transportu.

Artykuly 88 LSF i 89 LSF Kklasyfikuja jako, odpowiednio bardzo powazne lub powazne naruszenia,
mogace prowadzi¢ do zastosowania kar, okre$lone zachowania przedsiebiorstw, ktére maja zwigzek
z zakléceniami funkcjonowania sieci.

Real Decreto n° 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. (BOE nr 315 z dnia 31 grudnia 2004 r., s. 42785) zawiera w zalaczniku tekst
statutu tego publicznego przedsiebiorstwa (zwanego dalej ,ADIF”), ktérego art. 1 stanowi, ze
przedsigbiorstwo to jest jednostka publiczna, mieszczaca sie¢ w kategorii przedsigbiorstw publicznych,
o ktérych mowa w art. 43 ust. 1 lit. b) Ley n° 6/1997, de 14 de abril, de Organizacién
y Funcionamiento de la Administracién General del Estado (ustawy nr 6 z dnia 14 kwietnia 1997 r.
w sprawie organizacji i funkcjonowania ogélnej administracji panstwowej). ADIF jest powigzany
z ministerstwem infrastruktury i transportu, ktére — zgodnie z art. 43 ust. 2 — jest odpowiedzialne za
okreslanie strategii rozwoju, ocene i kontrole dziatalnosci tego przedsigebiorstwa.

Statut ADIF w art. 3 ust. 1 wymienia kompetencje i funkcje tego przedsigbiorstwa publicznego, wsrod
ktorych znajduje sie zbieranie optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowe;j.

Real Decreto n° 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. (BOE nr 315 z dnia 31 grudnia 2004 r.,
s. 42797) stanowi, ze RENFE-Operadora jest przedsiebiorstwem publicznym, powigzanym
z ministerstwem infrastruktury i transportu, ktére jest odpowiedzialne za okreslanie strategii rozwoju,
ocene i kontrole jego dzialalnosci.

Orden Ministerial FOM/898/2005 (zarzadzenie ministerialne FOM/898/2005) z dnia 8 kwietnia 2005 r.
(BOE nr 85 z dnia 9 kwietnia 2005 r., s. 12331) okresla wysokos$¢ oplat za uzytkowanie, po pierwsze,
linii kolejowych nalezacych do sieci kolejowej uzytecznosci publicznej oraz, po drugie, dworcéw
i innych instalacji kolejowych.
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Orden Ministerial FOM/897/2005 relativa a la declaraciéon sobre la red y al procedimiento de
adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria (zarzadzenie ministerialne FOM/897/2005
w sprawie o$wiadczenia dotyczacego sieci i alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej)
z dnia 7 kwietnia 2005 r. (BOE nr 85 z dnia 9 kwietnia 2005 r., s. 12324) (zwane dalej ,zarzadzeniem
ministerialnym 897/2005”) przewiduje w art. 11:

»Zarzadca infrastruktury kolejowej dokonuje w nastepujacy sposéb alokacji zamawianej zdolnosci
przepustowej infrastruktury:

[...]

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

1) priorytety okre$lone przez ministerstwo infrastruktury i transportu w odniesieniu do
poszczegélnych rodzajéw ustug $wiadczonych na kazdej linii, z uwzglednieniem w szczegdélnosci ustug
przewozu towarowego;

[.]

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

[..]"

Postepowanie poprzedzajace wniesienie skargi i postepowanie przed Trybunalem

W dniu 15 czerwca 2007 r. Komisja przekazala wladzom hiszpanskim kwestionariusz dotyczacy
stosowania w szczegdlnosci dyrektyw 91/440 i 2001/14.

Po wymianie korespondencji z rzeczonymi wladzami Komisja pismem z dnia 27 czerwca 2008 r.
skierowala do Krélestwa Hiszpanii wezwanie do usuniecia uchybienia, w ktérym wyrazita watpliwosci
co do zgodnosci niektérych aspektéw uregulowan hiszpanskich w zakresie transportu kolejowego
z tymi dyrektywami.

Pismem z dnia 16 pazdziernika 2008 r. rzeczone panstwo czlonkowskie odpowiedzialo na wezwanie do
usuniecia uchybienia. Przekazalo ono Komisji informacje uzupelniajace w pismach z dni 5 lutego
i 13 lipca 2009 r.

Pismem z dnia 9 pazdziernika 2009 r. Komisja skierowala do Krélestwa Hiszpanii uzasadniona opinie,
w ktérej podniosta, ze hiszpanskie przepisy w dziedzinie kolejowej sa niezgodne z dyrektywami 91/440
i 2001/14 i wezwala to panstwo do przyjecia przepiséw koniecznych do zastosowania si¢ do tej opinii
w terminie dwdch miesiecy od jej doreczenia. Panistwo to odpowiedzialo na te opinie pismem z dnia
16 grudnia 2009 r.

Uznawszy odpowiedz Krdlestwa Hiszpanii na wskazana uzasadniona opinie za niesatysfakcjonujaca,
Komisja postanowila wnie$¢ skarge w niniejszej sprawie, oparta na pieciu zarzutach.

Postanowieniami Prezesa Trybunalu z dni 16 lutego i 8 wrzesnia 2011 r. odpowiednio Republika

Czeska i Republika Francuska zostaly dopuszczone do udzialu w sprawie w charakterze interwenienta
popierajacego zadania Krélestwa Hiszpanii.

ECLLEU:C:2013:114 5
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Pismem zlozonym w sekretariacie Trybunalu w dniu 26 marca 2012 r. Komisja poinformowata
Trybunal, ze w zwigzku z przyjeciem przez Krélestwo Hiszpanii Ley 2/2011 de Economia Sostenible
(ustawy nr 2/2011 w sprawie zréwnowazonej gospodarki) z dnia 4 marca 2011 r. (BOE nr 55 z dnia
5 marca 2011 r., s. 25033) 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.

W przedmiocie skargi

W przedmiocie zarzutu pierwszego opartego na naruszeniu art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14

Argumentacja stron

Komisja utrzymuje, ze ustawodawstwo hiszpanskie jest niezgodne z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14
w zakresie, w jakim wysoko$¢ optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej jest wyznaczana wylacznie
przez zarzadzenie ministerialne, co oznacza, ze jedyna funkcja powierzona zarzadcy infrastruktury, czyli
ADIF, obejmuje zbieranie oplat. ADIF oblicza jedynie w kazdym konkretnym przypadku wysokos¢
oplaty, stosujac formule ustalona uprzednio i w sposdb wyczerpujacy przez organ na szczeblu
ministerialnym. A zatem podmiot ten nie dysponuje zadnym zakresem uznania w celu dostosowania
wysokosci optaty w kazdym konkretnym przypadku.

Zdaniem Komisji uregulowania hiszpanskie sa niezgodne takze z wymogiem przestrzegania
niezalezno$ci zarzadzania zarzadcy infrastruktury, poniewaz powierzajac wylacznie organowi na
szczeblu ministerialnym zadanie ustalania wysoko$ci oplat, pozbawiaja one tegoz zarzadce
podstawowego instrumentu zarzadzania.

Wykladnia terminu ,wyznaczanie” zawartego w art. 4 ust. 1 akapit drugi dyrektywy 2001/14
proponowana przez Krdlestwo Hiszpanii jest zdaniem Komisji zbyt zawezajaca zaréwno w $wietle
powszechnego znaczenia tego terminu, jak i wymogu, o ktérym mowa w akapicie pierwszym tego
przepisu, zgodnie z ktérym niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury ma by¢é zachowana. Tenze art. 4
przewiduje, Ze wyznaczenie oplat za uzytkowanie infrastruktury nalezy do zarzadcy infrastruktury, nie
wprowadzajac jakiegokolwiek rozréznienia miedzy réznymi rodzajami wyznaczania, na ktére powotuje
sie to panstwo czlonkowskie.

Komisja uznaje ponadto, ze wykladnia art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14, na ktéra powoluje sie rzeczone
panstwo czlonkowskie, nie jest zgodna z innymi przepisami tej dyrektywy, ktére zakladaja
bezwzglednie, iz funkcje zarzadcy infrastruktury nie sg ograniczone do rozliczania i pobierania oplat.

Krélestwo Hiszpanii twierdzi, 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 optatami powinny by¢
regulowane ustawa, a konkretna wysoko$¢ oplat powinna by¢ ustalana przez ogdélna norme
administracyjna, czyli akt prawny o randze co najmniej zarzadzenia ministerialnego.

Rzeczone panstwo cztonkowskie wskazuje, ze ADIF jest przedsiebiorstwem publicznym, ktére zgodnie
z ustawodawstwem krajowym powinno bezwzglednie podlega¢ ministerstwu, i 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 oplaty naleznej
w kazdym konkretnym przypadku, a takze zbieranie tych optat. ADIF moze ponadto zaproponowaé
ministerstwu infrastruktury i transportu zastosowanie innych rodzajow oplat podczas dokonywania
nowej klasyfikacji linii lub dworca kolejowego.

6 ECLLEU:C:2013:114
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Krélestwo Hiszpanii uwaza, ze termin ,wyznaczenie” zawarty w art. 4 ust. 1 akapit drugi dyrektywy
2001/14 niekoniecznie oznacza ustalenie wysokosci optat. Zdaniem tego panstwa czlonkowskiego
nalezy rozumie¢, Ze przepis ten odnosi si¢ wylacznie do ustalenia konkretnej optaty naleznej z tytulu
uzytkowania infrastruktury w kazdym pojedynczym przypadku oraz zbierania tej opfaty.

W zwigzku z tym hiszpanskie przepisy wprowadzaja rozréznienie pomiedzy, z jednej strony,
wyznaczaniem oplat w sposéb ogdlny, poprzez ustalanie ram i systemu pobierania tych opfat, jak tez
okresleniem systemow pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury, co nalezy do zadan ministra
infrastruktury i transportu, a z drugiej strony ustaleniem konkretnej optaty w danym przypadku, ktére
jest zadaniem ADIF.

Odwotujac sie do tego rozrdznienia, wskazane panstwo czlonkowskie twierdzi, ze dokonana przez nie
wykladnia art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14 jest zgodna z innymi przepisami tej dyrektywy.

Krélestwo Hiszpanii podkresla réwniez, ze wykladnia proponowana przez Komisje¢ z trudem daje sie
pogodzi¢ z aktualnym stanem hiszpanskich przepiséw, jezeli w krajowych przepisach administracyjnych
i podatkowych nie zostana wprowadzone radykalne zmiany.

Rzad czeski podnosi, ze przy wprowadzaniu ram pobierania oplat panstwa czlonkowskie sa
zobowigzane do zapewnienia, Ze ,przedsiebiorstwa transportowe sa niezalezne”, co nie dotyczy
podmiotu odpowiedzialnego za infrastrukture kolejowa. Z powyzszego rzad ten wywodzi, ze
interwencja danego panstwa czlonkowskiego poprzez ustalanie konkretnych oplat jest instrumentem
dopuszczalnym z punktu widzenia wymogéw ustanowionych w dyrektywie 2001/14.

Ocena Trybunalu

W zarzucie pierwszym Komisja podnosi, ze hiszpanskie przepisy nie sa zgodne z art. 4 ust. 1 dyrektywy
2001/14 w zakresie, w jakim, po pierwsze, powierzaja ministerstwu infrastruktury i transportu ustalenie
wysokosci oplat na drodze zarzadzenia ministerialnego, co oznacza, ze ADIF, ktéry jest zarzadca
infrastruktury, jest odpowiedzialny wylacznie za pobieranie optat oraz, po drugie, nie sa zgodne
z wymogiem niezalezno$ci zarzadcy infrastruktury.

W tym wzgledzie Komisja i Krélestwo Hiszpanii nie zgadzaja sie co do kwestii wykladni, jaka nalezy
przypisa¢ wyrazeniu ,wyznaczanie oplat”, zawartemu w art. 4 ust. 1 akapit drugi dyrektywy 2001/14.
Zdaniem tego panstwa czlonkowskiego wyrazenie to odnosi si¢ wylacznie do ustalenia konkretnej
oplaty naleznej z tytulu uzytkowania infrastruktury w kazdym pojedynczym przypadku a nie
wyznaczania wysokosci oplat zgodnie z ramami pobierania optat ustanowionymi przez panstwa
czlonkowskie. W Hiszpanii taka oplata ma charakter fiskalny i jej wyznaczenie nalezy wylacznie do
panstwa.

Na mocy art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14 panstwa czlonkowskie ustalaja ogélne ramy pobierania oplat
i moga takze ustali¢ specjalne zasady pobierania oplat, respektujac jednak niezaleznos¢ zarzadcy
infrastruktury. Zgodnie z tym przepisem do tego ostatniego nalezy, po pierwsze, wyznaczanie oplat za
uzytkowanie infrastruktury oraz, po drugie, zbieranie tych opfat.

Nalezy przede wszystkim stwierdzi¢, ze wskazany art. 4 ust. 1 akapit drugi dyrektywy 2001/14 méwi
wylacznie o ,wyznaczaniu optat” bez dalszych wyjasnienn i bez wprowadzania rozréznienia miedzy
ré6znymi rodzajami lub poziomami wyznaczania oplat, w przeciwienstwie do tego, co przewiduja
odpowiednie hiszpanskie przepisy.
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Nalezy nastepnie zauwazyé, ze tenze art. 4 ustanawia podzial kompetencji miedzy panstwa
czlonkowskie i zarzadce infrastruktury w odniesieniu do systemu pobierania oplat. Do panstw
czlonkowskich nalezy bowiem ustalenie ogdélnych ram pobierania optat, podczas gdy wyznaczanie
oplaty i jej pobieranie nalezy do zarzadcy infrastruktury.

W celu zachowania takiego podzialu kompetencji — i jak zauwazyl rzecznik generalny w pkt 45
przedstawionej opinii — konieczne jest przyznanie terminowi ,wyznaczenie” szerszego znaczenia niz
terminowi ,rozliczanie”, zawartemu w art. 76 ust. 1 LSF. Rozliczanie jest bowiem wylacznie etapem
pobierania oplat, jak zauwaza Komisja, i nalezy zatem uznad, ze jest objete terminem ,zbieranie”
zawartym w art. 4 ust. 1 akapit drugi zdanie drugie dyrektywy 2001/14.

Wreszcie wykladnie te potwierdzaja cele wskazanej dyrektywy, jak tez kontekst normatywny, w jaki
wpisuje si¢ jej art. 4 ust. 1.

Po pierwsze bowiem, jednym z celéw systemu pobierania oplat, ustanowionego w dyrektywie 2001/14
jest zapewnienie niezalezno$ci zarzadzania zarzadcy infrastruktury. Innymi stowy, zarzadca ten ma
wykorzysta¢ system pobierania oplat jako instrument zarzadzania, jak zauwazyl rzecznik generalny
w pkt 50 przedstawionej opinii. Z motywu 12 tej dyrektywy wynika zatem, ze w ogdlnych ramach
podanych przez panstwa czlonkowskie systemy pobierania oplat i alokacji zdolnosci przepustowej
powinny zachecaé zarzadcédw infrastruktury kolejowej do optymalizacji wykorzystania nalezacej do nich
infrastruktury. Tymczasem wskazani zarzadcy nie moga uzyska¢ takiej optymalizacji, jezeli ich rola
powinna ogranicza¢ si¢ do obliczenia jedynie w kazdym konkretnym przypadku wysokosci optaty,
stosujac formule ustalong uprzednio w zarzadzeniu ministerialnym. Zarzadcy infrastruktury powinni
posiada¢ pewien margines uznania przy wyznaczaniu wysokosci oplat.

Ponadto motyw 34 wskazanej dyrektywy stanowi, ze inwestowanie w infrastrukture kolejowa jest
pozadane, a systemy pobierania opfat za infrastrukture powinny stwarza¢ zachety dla zarzadcéw
infrastruktury do prowadzenia odpowiednich inwestycji, jezeli sa one atrakcyjne ekonomicznie.
Zarzadcy nie beda sklonni do inwestowania w infrastrukture, jezeli nie beda posiada¢ pewnego
marginesu uznania w ramach systemu pobierania opfat.

Po drugie, inne przepisy dyrektywy 2001/14 przemawiaja za wykladnia wyrazenia ,wyznaczanie opfat”,
zawartego w jej art. 4 ust. 1 akapit drugi szersza niz wykladnia proponowana przez Krélestwo
Hiszpanii. Zgodnie bowiem z art. 6 ust. 2 tej dyrektywy zarzadca infrastruktury jest zachecany do
zmniejszania kosztow zapewniania infrastruktury i wielkosci oplat za dostep. Artykul 8 ust. 2 tej
dyrektywy stanowi, ze zarzadca infrastruktury moze ustali¢c lub utrzymywaé wyzsze oplaty na
podstawie dlugookresowych kosztéw projektéw inwestycyjnych. Artykul 9 rzeczonej dyrektywy
umozliwia zarzadcy infrastruktury wprowadzenie systemu ulg w odniesieniu do oplat pobieranych od
przedsiebiorstw kolejowych.

Ponadto z art. 30 ust. 2 i 3 dyrektywy 2001/14 wynika, ze decyzje przyjete przez zarzadce infrastruktury
w zakresie systemu pobierania oplat czy tez wysokosci lub struktury oplat za uzytkowanie
infrastruktury moga by¢ przedmiotem odwotania do organu kontrolnego. Tymczasem istnienie
kontroli takich decyzji byloby pozbawione sensu, gdyby rola zarzadcy zostala ograniczona, jak twierdzi
Krolestwo Hiszpanii — do okreslania konkretnej optaty na podstawie formuly ustanowionej uprzednio
w zarzadzeniu ministerialnym.

Ponadto zgodnie z odpowiednimi hiszpanskimi przepisami to ministerstwo infrastruktury i transportu
dziala jako organ kontroli. Tymczasem, o ile prawda jest, ze art. 30 ust. 1 dyrektywy 2001/14
umozliwia powierzenie funkcji organu kontrolnego ministrowi odpowiedzialnemu za sprawy
transportu, o tyle wymaga on natomiast, aby byl on niezalezny od organéw pobierajacych oplaty. Nie
mozna zatem uznad, ze ministerstwo to wypelnia powierzone mu zadanie w zakresie kontroli zgodnie
ze wskazanym przepisem w zakresie, w jakim jednoczesnie z wykonywana funkcja kontroli
ministerstwo to okresla réwniez wysokos¢ optat.
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Z powyzszych uwag wynika, ze dla zagwarantowania celu obejmujacego niezalezno$¢ zarzadcy
infrastruktury, zarzadca ten powinien posiada¢ w ramach zdefiniowanego przez panstwa czlonkowskie
systemu pobierania optat pewien zakres uznania przy wyznaczaniu wysoko$ci optat w sposéb, ktéry
pozwala mu na wykorzystanie tego jako instrumentu zarzadzania.

W niniejszym przypadku z akt sprawy wynika, ze ADIF nie dysponuje niezalezno$cia w zakresie
zarzadzania konieczna do wykonywania powierzonych mu kompetencji, gdyz sa one ograniczone do
okreslania konkretnej oplaty w kazdym szczegélnym przypadku, na podstawie formuly ustanowionej
uprzednio w zarzadzeniu ministerialnym. Nalezy uzna¢ w rezultacie, ze hiszpanskie przepisy nie sa
w tym wzgledzie zgodne z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14.

Whiosku tego nie moga podwazy¢ trudnosci, jakie zdaniem Krélestwa Hiszpanii napotkalto to panstwo
cztonkowskie przy dostosowywaniu przepiséw krajowych do wymogéw art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14.
Zgodnie bowiem z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu panstwo czlonkowskie nie moze powotywac
sie na przepisy, praktyki lub sytuacje w jego porzadku prawnym dla uzasadnienia nieprzestrzegania
zobowiazan wynikajacych z dyrektywy (zob. w szczegdlnosci wyroki: z dnia 7 lipca 2009 r. w sprawie
C-369/07 Komisja przeciwko Grecji, Zb.Orz. s. I-5703, pkt 45; z dnia 25 lutego 2010 r. w sprawie
C-295/09 Komisja przeciwko Hiszpanii, pkt 10).

W $wietle powyzszych rozwazan nalezy uwzgledni¢ zarzut pierwszy powolany przez Komisje na
poparcie wniesionej skargi.

W przedmiocie zarzutu drugiego opartego na naruszeniu art. 11 dyrektywy 2001/14

Argumentacja stron

Komisja zarzuca ustawodawstwu hiszpanskiemu, ze nie zawiera ono zadnego $rodka wprowadzajacego
w zycie art. 11 dyrektywy 2001/14, ktéry przewiduje opracowanie planu wykonania.

Artykuly 88 LSF i 89 LSF, ktére kwalifikuja okreslone naruszenia regulacji kolejowych odpowiednio
jako powazne lub bardzo powazne, nie stanowia czesci ,systemu pobierania optat”. Grzywny, ktére
moga by¢ nalozone za te naruszenia, umozliwiaja sankcjonowanie przedsiebiorstw kolejowych, a nie
zarzadcy infrastruktury.

Komisja uwaza réwniez, 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 mozliwo$¢
stworzenia takiego planu. Tymczasem wprowadzenie takiego planu nie jest uprawnieniem, ktérego
wykonywanie bytoby pozostawione uznaniu panstw czlonkowskich, ale wymogiem nalozonym na mocy

dyrektywy.

Komisja zauwaza réwniez, ze w pkt 6.2.5 osSwiadczenia w sprawie sieci kolejowej w 2010 r.,
zatytulowanym ,Plan wykonania”, ADIF przedstawia ustanowienie systemu zachet jako zwykla
mozliwo$¢, a nie jako obowigzek nalozony na mocy art. 11 dyrektywy 2001/14.

Krélestwo Hiszpanii kwestionuje zarzut, zgodnie z ktérym przepisy krajowe nie zawieraja przepisow
transponujacych art. 11 dyrektywy 2001/14.

W pierwszej kolejnosci wskazane panstwo czlonkowskie utrzymuje, ze art. 73 ust. 5 LSF przewiduje
mozliwos¢ wziecia pod uwage przy ustalaniu wysokosci oplat kolejowych wzgledéw
odzwierciedlajacych stopien przeciazenia infrastruktury, rozwéj nowych uslug transportu kolejowego,
a takze konieczno$¢ wspierania uzytkowania niewykorzystanych linii, gwarantujac w kazdym razie
optymalng konkurencje pomiedzy przedsiebiorstwami kolejowymi.
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W drugiej kolejnosci art. 88 LSF i 89 LSF kwalifikuja jako naruszenia o charakterze administracyjnym
niektére zachowania, ktére wiaza sie z zakldceniami sieci i ktére sa sankcjonowane nalozeniem

grzywien.

W trzeciej kolejnosci Krélestwo Hiszpanii twierdzi, ze zgodnie z pkt 6.2.5 o§wiadczenia w sprawie sieci
kolejowej w 2010 r. ADIF zmierza do zapewnienia sobie lojalnosci przedsiebiorstw kolejowych, ktére
przestrzegaja przyznanych zdolnosci przepustowych. Wskazany punkt stanowi dalej w szczegélnosci, ze
art. 11 dyrektywy 2001/14 przewiduje réwniez ,mozliwo$¢ tworzenia zachet”, za pomoca planu
wykonania, do minimalizowania zaklécen eksploatacyjnych, a zatem usprawnienia funkcjonowania sieci
kolejowej.

W czwartej kolejnosci wskazane panstwo cztonkowskie utrzymuje, ze kazde przedsigbiorstwo kolejowe,
ktére skltada zamdwienie na trase pociagu i ja otrzymuje, musi ui$ci¢ oplate za rezerwacje w momencie
jej przyznania, przed rozpoczeciem rzeczywistego uzytkowania trasy. Uiszczenie tej oplaty prowadzi do
powstania ciazacego na przedsiebiorstwie kolejowym zobowigzania do dostosowania sie do
uzytkowania sieci, na ktére ztozylo zamoéwienie, pod kara utraty uiszczonej oplaty.

Republika Francuska podniosta na rozprawie, ze art. 11 dyrektywy 2001/14 nalezy interpretowac¢ w ten
sposob, iz okresla on cel i naklada na panstwa czlonkowskie zobowigzanie wprowadzenia $rodkéw
majacych doprowadzi¢ do osiagniecia tego celu. Uwaza ona, podobnie jak Krélestwo Hiszpanii, ze
dyrektywa ta nie wymaga, aby przyjete srodki wpisywaly sie koniecznie w ramy niezaleznego planu
wykonania.

Ocena Trybunatu

Zgodnie z art. 11 ust. 1 dyrektywy 2001/14 systemy pobierania oplat za infrastrukture beda, za pomoca
planu wykonania, zacheca¢ przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadce infrastruktury do minimalizowania
zakldcenn i poprawy osigganych wynikéw sieci kolejowej. Zgodnie z tym przepisem plan ten moze
obejmowac kary, rekompensaty i premie.

Wynika stad, po pierwsze, ze panstwa czlonkowskie powinny wlaczy¢ w system pobierania oplat za
infrastrukture plan wykonania majacy zachecaé zaréwno przedsiebiorstwa kolejowe, jak i zarzadce
infrastruktur do poprawy osiaganych wynikéw sieci. Po drugie, co si¢ tyczy rodzaju zachet, jakie moga
by¢ wprowadzone przez panstwa czlonkowskie, panstwa te zachowuja swobode wyboru konkretnych
srodkéw nalezacych do rzeczonego planu, o ile srodki te tworza spdjna i przejrzysta calos¢ i moga by¢
zakwalifikowane jako ,plan wykonania”, jak zauwazyl rzecznik generalny w pkt 69 i 70 przedstawionej
opinii.

W celu zbadania zasadno$ci zarzutu drugiego podniesionego przez Komisje nalezy rozwazy¢, czy $rodki
zawarte w hiszpanskich przepisach w tym zakresie sa zgodne z wymogami art. 11 dyrektywy 2001/14.

Co sie tyczy przewidzianej w art. 73 ust. 5 LSF mozliwos$ci wziecia pod uwage wzgledéw w zakresie
poprawy wydajnosci sieci i jej rozwoju w celu okreslenia wysoko$ci optat, nalezy stwierdzi¢, ze o ile
przepis ten stanowi cze$¢ systemu pobierania optat, o tyle sama mozliwo$¢ ustanowienia planu
wykonania nie wystarcza dla wprowadzenia w zycie art. 11 dyrektywy 2001/14. Jak orzeczono bowiem
w pkt 64 niniejszego wyroku, ten ostatni artykul wymaga, aby panstwa czlonkowskie rzeczywiscie
wprowadzily plan wykonania w ramach systemu pobierania oplat. Ponadto nalezy odrzuci¢ z tych
samych wzgledéw argument, jaki Krélestwo Hiszpanii wywodzi z o$wiadczenia w sprawie sieci
kolejowej w 2010 r.
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Jesli chodzi o kary przewidziane w art. 88 LSF i 89 LSF, nalezy zauwazy¢, Ze nie naleza one do systemu
pobierania optat, gdyz zawarte sa w tytule VII LSF, zatytulowanym ,System kar i kontroli”. Ponadto
kary te sankcjonuja pewne naruszenia zwigzane z zakléceniami sieci, popelnione przez same
przedsiebiorstwa kolejowe, a nie przez zarzadce infrastruktury.

W odniesieniu wreszcie do oplaty za rezerwacje przewidzianej w hiszpanskich przepisach nalezy
zauwazy¢, ze mozliwos¢ pobierania przez zarzadce infrastruktury takiej optaty z tytulu zdolnosci
przepustowej, o jaka zlozono wniosek, lecz ktéra nie zostala wykorzystana, o ktérej mowa w art. 12
dyrektywy 2001/14, ma bardziej ograniczony cel niz cel obejmujacy tworzenie zachet do zmniejszenia
zaklécenn oraz poprawy wydajnosci sieci, czyli cel w postaci wydajnego wykorzystania zdolnosci
przepustowe;j.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze nalezy uwzgledni¢ zarzut drugi, powolany przez Komisje na
poparcie wniesionej skargi.

W przedmiocie zarzutu pigtego opartego na naruszeniu art. 13 ust. 2 i art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14

Argumentacja stron

Komisja podnosi, ze pierwszy priorytet alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej,
o ktérym mowa w art. 11 lit. b) pkt 1 zarzadzenia ministerialnego 897/2005 (zwany dalej ,pierwszym
priorytetem alokacji”), jest sprzeczny z art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14, poniewaz pozostawia
ministrowi infrastruktury i transportu zakres uznania, podczas gdy art. 14 stanowi, ze okre$lone
zasady alokacji zdolnosci przepustowej zostang ustalone.

Komisja utrzymuje takze, ze priorytet alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury, o ktérym mowa
w art. 11 lit. b) pkt 4 wskazanego zarzadzenia ministerialnego (zwany dalej ,czwartym priorytetem
alokacji”), jest, po pierwsze, sprzeczny z art. 13 ust. 2 dyrektywy 2001/14, poniewaz w praktyce moze
prowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej przedsiebiorstwo kolejowe bedzie korzysta¢ z prawa do uzytkowania
trasy pociggu w nieokreslony sposdéb, pozbawiajac tym samym skutecznosci zakaz ustanowiony w tym
przepisie, zgodnie z ktérym trasy pociagu nie moga by¢ przyznane na czas dluzszy od jednego okresu
obowiazywania rozkladu jazdy.

Komisja uwaza po drugie, ze czwarty priorytet alokacji jest niezgodny z art. 14 ust. 1 dyrektywy
2001/14, poniewaz moze w praktyce uniemozliwi¢ nowym podmiotom na rynku - zasadniczo
przedsiebiorstwom majacym siedzibe w innych panstwach czlonkowskich niz Krélestwo Hiszpanii —
dostep do atrakcyjniejszych tras pociagéw i utrzymaé przewage tradycyjnych uzytkownikéw, ktérymi
sa co do zasady przedsiebiorstwa hiszpanskie, co jest dyskryminujace.

Krolestwo Hiszpanii kwestionuje, ze pierwszy priorytet alokacji jest sprzeczny z art. 14 ust. 1 dyrektywy
2001/14. Przewidziane w nim kryterium alokacji umozliwia bowiem w szczegélnych i wyjatkowych
okolicznosciach przyznanie pierwszenstwa innemu rodzajowi uslug niz uslugi przewozu towaréw,
w celu unikniecia przepelnienia sieci kolejowej. Paiistwo to dodaje, ze od wejscia w zycie zarzadzenia
ministerialnego 897/2005 ministerstwo infrastruktury i transportu nigdy nie skorzystalo z tej
mozliwo$ci, co dowodzi braku jakichkolwiek uprawnien dyskrecjonalnych w tym zakresie.

Wskazane panstwo czlonkowskie kwestionuje réwniez twierdzenie, ze czwarty priorytet alokacji jest
sprzeczny z art. 13 ust. 2 i art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14-.

Kryterium, o ktérym mowa w art. 11 lit. b) pkt 4 rzeczonego zarzadzenia ministerialnego, jest tylko

jednym spos$réd wielu kryteriéw ustanowionych do celéw alokacji zdolnosci przepustowej,
w przypadku gdy nie jest ona wystarczajaca lub gdy zostaje zlozonych wiele zaméwienl na te sama trase
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pociagu. Wedlug Krélestwa Hiszpanii kryterium to prowadzi do uzasadnionej i stusznej dyskryminacji,
poniewaz uzasadnione jest uwzglednienie efektywnego dotychczasowego wykorzystania zdolnosci
przepustowej przez operatoréw w celu optymalizacji wykorzystania sieci kolejowej.

Wskazane panstwo czlonkowskie odsyla do art. 22 ust. 4 dyrektywy 2001/14, zgodnie z ktérym
w przypadku przepelnionej infrastruktury kryteria priorytetéw beda uwzglednia¢ znaczenie danego
przewozu dla spoleczenstwa w poréwnaniu z kazdym innym przewozem, ktdéry zostanie wylaczony
w rezultacie tego postepowania.

Zdaniem tego panstwa czlonkowskiego art. 13 ust. 2 dyrektywy 2001/14 nie zakazuje w sposéb
bezwzgledny wykorzystania trasy pociagu w sposéb nieokreslony. Taka wykladnia jest poparta
okoliczno$cia, ze przepis ten w akapicie drugim przewiduje mozliwo$¢ zawierania uméw ramowych
dotyczacych wykorzystania zdolnosci przepustowej w odniesieniu do danej infrastruktury kolejowej
w czasie dluzszym niz jeden okres obowigzywania rozkladu jazdy.

W replice Komisja podnosi, w odniesieniu do pierwszego priorytetu alokacji, ze art. 11 lit. b) pkt 1
zarzadzenia ministerialnego 897/2005 w zaden sposéb nie odwoluje si¢ do istnienia szczegdlnych lub
wyjatkowych okolicznosci wspomnianych przez Krélestwo Hiszpanii. Komisja dodaje, ze zwykle
istnienie pierwszego priorytetu stanowi samo w sobie zrédlo niepewnosci prawnej dla operatoréw.

W kontekscie czwartego priorytetu alokacji Komisja podkresla, ze art. 12 dyrektywy 2001/14 wyraznie
przewiduje mozliwo$¢ pobierania przez zarzadcéw infrastruktury oplaty za rezerwacje w celu
maksymalizowania rentownosci sieci kolejowej.

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

Komisja twierdzi, ze przewidziana w art. 13 ust. 2 dyrektywy 2001/14 mozliwo$¢ zawierania uméw
ramowych stanowi wyjatek od ogélnej zasady, a zastosowanie tego wyjatku jest uzaleznione od
spelnienia warunkéw przewidzianych w art. 17 dyrektywy 2001/14.

W duplice Krélestwo Hiszpanii podnosi, w odniesieniu do pierwszego priorytetu alokacji, ze o ile
art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14 nie przewiduje w sposéb wyrazny sytuacji, w ktdérej wyjatkowe
okolicznoéci wymagalyby zmiany uprzednio okre$lonych priorytetéw, to nie zakazuje on takze
uwzglednienia takiej sytuacji.

Co sie tyczy czwartego priorytetu alokacji, rzeczone panstwo czlonkowskie twierdzi, ze wzigcie pod
uwage poréwnywalnych tras pociagdw przy uwzglednianiu dotychczasowego wykorzystania tras
pociggdw pogtebia brak pewnos$ci prawa, poniewaz poréwnywalny charakter tych tras pociagdw nie jest
zdefiniowany.

Ocena Trybunatu

W pierwszej kolejnosci, jesli chodzi o argumenty Komisji dotyczace niezgodnosci pierwszego priorytetu
alokacji z art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14, nalezy przypomnie¢, ze art. 11 lit. b) pkt 1 zarzadzenia
ministerialnego 897/2005 przewiduje, iz w przypadku nakladania si¢ zaméwienn na te sama trase
pociggu lub przepelnienia sieci, minister infrastruktury i transportu moze okre$li¢ stosownie do
okolicznosci priorytety w odniesieniu do poszczegélnych rodzajéw ustug swiadczonych na kazdej linii,
z uwzglednieniem w szczegdlnosci ustug przewozu towarowego.

12 ECLLEU:C:2013:114
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Artykul 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14 przewiduje wyraznie, ze panstwa czlonkowskie ustanawiaja
okreslone zasady alokacji zdolnosci przepustowej. Moga one réwniez zgodnie z tym przepisem ustali¢
pewne ogdlne ramy alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury, respektujac jednak niezalezno$¢
zarzadzania przewidziang w art. 4 dyrektywy 91/440.

Nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z motywem 13 dyrektywy 2001/14 systemy alokacji zdolnosci
przepustowej maja przesyla¢ jasne i spdjne sygnaly, ktére umozliwiaja przedsigbiorstwom kolejowym
podejmowanie racjonalnych decyzji.

Wynika stad, ze okreslone zasady podzialu zdolno$ci przepustowej, o ktérych mowa w art. 14 ust. 1
dyrektywy 2001/14 nie moga by¢ interpretowane w ten sposdb, Zze przyznaja uprawnienia
dyskrecjonalne ministerstwu infrastruktury i transportu w celu alokacji zdolnosci przepustowej, jak
zauwazyl rzecznik generalny w pkt 91 przedstawionej opinii.

Whiosek ten potwierdza art. 20 ust. 2 dyrektywy 2001/14, ktéry stanowi, ze wylacznie zarzadca
infrastruktury moze nadac priorytet okreslonym ustugom, ale tylko w przypadkach okreslonych
w art. 22 i 24 tej dyrektywy, dotyczacych odpowiednio, przepelnienia infrastruktury oraz specjalnej
infrastruktury.

Wynika stad, Ze nie mozna uzna¢, iz art. 11 lit. b) pkt 1 zarzadzenia ministerialnego 897/2005 spelnia
wymoég przewidziany w art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14, zgodnie z ktérym maja zosta¢ ustalone
okreslone zasady alokacji zdolnosci przepustowe;j.

Whniosku tego nie moze podwazy¢ wykladnia, jaka Krélestwo Hiszpanii przypisuje pierwszemu
priorytetowi alokacji, a zgodnie z ktéra umozliwia on w szczegdlnych i wyjatkowych okolicznosciach
nadanie priorytetu innemu rodzajowi ustug niz uslugi przewozu towaréw. Tres¢ art. 11 lit. b) pkt 1
zarzadzenia ministerialnego 897/2005 nie zawiera zadnego odwolania do ,szczegdlnych i wyjatkowych
okolicznosci”, gdyz jedynym kryterium wymienionym w tym przepisie jest kryterium obejmujace
uwzglednienie w szczegélnosci ustug przewozu towaréw. Ponadto okoliczno$é, ze przepis ten nie
zostal jeszcze nigdy zastosowany przez ministerstwo infrastruktury i transportu, nie wyklucza
w zadnym razie mozliwosci okreslenia przez to ministerstwo, stosownie do okolicznosci, dodatkowych
priorytetéw alokacji na podstawie wskazanego przepisu. Istnienie tego pierwszego priorytetu alokacji
wprowadza samo w sobie, jak zauwaza Komisja, stan braku pewnos$ci prawa wobec operatoréw i nie
mozna uznal, ze spelniony zostaje w ten sposéb wymog przewidziany w art. 14 ust. 1 dyrektywy
2001/14-.

W drugiej kolejnosci, jesli chodzi, po pierwsze o podnoszong niezgodnos$¢ czwartego priorytetu alokacji
z art. 13 ust. 2 dyrektywy 2001/14, nalezy przypomnie¢ w tym wzgledzie, ze zgodnie z akapitem
pierwszym tego przepisu maksymalny czas uzytkowania okre$lonej zdolnosci przepustowej
infrastruktury w formie trasy pociggu odpowiada jednemu okresowi obowigzywania rozkladu jazdy.
Akapit drugi tego przepisu przewiduje, ze przedsiebiorstwo kolejowe moze, na podstawie umowy
ramowej zgodnie z art. 17 tej dyrektywy, uzytkowaé zdolnosci przepustowe infrastruktury kolejowej
przez okres diuzszy niz jeden okres obowigzywania rozkladu jazdy.

Jak wynika w szczegélnosci z motywu 11 dyrektywy 2001/14, jednym z celéw tej dyrektywy jest
zapewnienie réwnego i niedyskryminujacego dostepu przedsiebiorstw kolejowych do sieci kolejowej.
W $wietle tego celu zakaz uzytkowania zdolno$ci przepustowej infrastruktury przez okres dluzszy niz
okres obowiazywania rozkladu jazdy, przewidziany w art. 13 ust. 2 akapit pierwszy tej dyrektywy ma
zapobiega¢, aby przedsigbiorstwo korzystalo z prawa do uzytkowania trasy pociggu w sposéb
nieokreslony. Jednakze akapit drugi tego ustepu dopuszcza wyjatek od tego zakazu, pod warunkiem ze
zawarta zostala umowa ramowa miedzy zarzadca infrastruktury a przedsiebiorstwem kolejowym,
zgodnie z art. 17 tej dyrektywy.
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W tym wzgledzie nalezy stwierdzi¢, ze wlasciwe hiszpanskie przepisy, czyli art. 11 lit. b) pkt 4
zarzadzenia ministerialnego 897/2005, w przypadku nakladania si¢ zamdéwien na te sama trase pociagu
lub przepelnienia sieci przewiduja, iz uwzglednione zostaja alokacja i efektywne wykorzystanie przez
wnioskujacego, wedlug wczesniejszych rozkladéw jazdy, tras pociagéw, ktérych dotyczy dany wniosek,
przy czym uwzglednienie tych okolicznosci nie jest uzaleznione od zawarcia umowy ramowej.

Po drugie, co sie tyczy argumentu Komisji dotyczacego podnoszonego dyskryminujacego charakteru
czwartego priorytetu alokacji, nalezy przypomnie¢, ze art. 14 ust. 1 dyrektywy 2001/14 stanowi, ze
zarzadca infrastruktury zapewnia w szczegélnosci, zeby zdolnos$¢ przepustowa infrastruktury byta
przydzielana na sprawiedliwych i niedyskryminujacych zasadach oraz zgodnie z prawem Unii.

Nalezy stwierdzi¢ w tym wzgledzie, jak przyznaje ponadto samo Krélestwo Hiszpanii, ze kryterium
efektywnego wykorzystania sieci jako kryterium alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury jest
dyskryminacyjne w zakresie, w jakim w przypadku nakladania sie zamdéwienl na te sama trase pociagu
lub przepelnienia sieci prowadzi do utrzymania przewagi tradycyjnych uzytkownikéw i zablokowania
dostepu do atrakcyjniejszych tras pociaggéw nowym przewoznikom.

Wskazane panstwo czlonkowskie uzasadnia ten dyskryminacyjny charakter dazeniem do realizacji celu
w postaci zagwarantowania skuteczniejszego stosowania infrastruktury.

Jednakze, zakladajac nawet, ze taki cel moéglby uzasadnia¢ dyskryminacyjny charakter czwartego
priorytetu alokacji, nalezy zauwazy¢, ze dla jego realizacji nie jest w zadnym razie konieczne, aby dany
$rodek wprowadzal dyskryminacje miedzy operatorami sieci czy tez aby uniemozliwial nowym
przewoznikom dostep do sieci.

Dyrektywa 2001/14 zawiera szczegdlne przepisy majace na celu wsparcie efektywnego wykorzystania
zdolno$ci  przepustowej  infrastruktury  przy  jednoczesnym = zagwarantowaniu = réwnego
i niedyskryminujacego dostepu do sieci kolejowej, jak zauwazyl rzecznik generalny w pkt 97
przedstawionej opinii. Tytutem przykladu art. 27 ust. 2 tej dyrektywy przewiduje mozliwo$¢ okreslenia
przez zarzadce infrastruktury warunkéw, za pomoca ktérych zostana uwzglednione poprzednie
wielkoéci wykorzystania tras pociagdw przy ustalaniu priorytetéw w procesie alokacji zdolnosci
przepustowej. Ponadto art. 12 tej dyrektywy stanowi, ze zarzadca infrastruktury moze pobiera¢ oplate
za rezerwacje z tytulu zdolnosci przepustowej, ktéra jest zamawiana, ale nie zostaje wykorzystana
w celu zachecenia do efektywnego wykorzystania zdolnosci przepustowe;j.

Ponadto dyskryminacyjny charakter czwartego priorytetu alokacji nie moze by¢ uzasadniony
podnoszona zgodno$cia tego priorytetu z art. 22 ust. 4 dyrektywy 2001/14, zgodnie z ktérym
w przypadku przepelnienia infrastruktury kryteria priorytetéw beda uwzglednia¢ znaczenie danego
przewozu dla spoleczenistwa w stosunku do kazdego innego przewozu, ktdéry zostanie wylaczony
w rezultacie tego postepowania. Wystarczy bowiem zauwazyé w tym wzgledzie, Ze przepis ten nie
przewiduje kryterium alokacji takiego jak kryterium, o ktérym mowa w czwartym priorytecie alokacji
w zakresie, w jakim zgodnie z akapitem drugim wskazanego przepisu w przypadku przepelnienia
infrastruktury alokacja zdolnosci przepustowej infrastruktury powinna nastepowaé ,na warunkach
niedyskryminujacych”.

Z powyzszych uwag wynika, ze nalezy uzna¢ za zasadny zarzut piaty podniesiony w skardze wniesionej
w niniejszej sprawie. W zwigzku z tym skarge Komisji nalezy uwzgledni¢ w calosci.

W rezultacie nalezy stwierdzi¢, Ze nie ustanawiajac przepiséw ustawowych, wykonawczych
i administracyjnych koniecznych w celu zastosowania si¢ do art. 4 ust. 1, art. 11, art. 13 ust. 2 i art. 14
ust. 1 dyrektywy 2001/14, Krélestwo Hiszpanii uchybilo zobowigzaniom cigzacym na nim na mocy tych
przepiséw.
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W przedmiocie kosztow

102 Zgodnie z art. 138 § 1 regulaminu postepowania kosztami zostaje obcigzona, na zadanie strony
przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe. Poniewaz Komisja wniosta o obcigzenie Krélestwa Hiszpanii
kosztami postepowania, a Krolestwo Hiszpanii przegralo sprawe, nalezy obciazy¢ je kosztami
postepowania. Zgodnie z art. 140 § 1 tego regulaminu Republika Czeska i Republika Francuska, ktére
interweniowaly w niniejszej sprawie, pokrywaja wlasne koszty.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (pierwsza izba) orzeka, co nastepuje:

1) Nie ustanawiajac przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych koniecznych
w celu zastosowania si¢ do art. 4 ust. 1, art. 11, art. 13 ust. 2 i art. 14 ust. 1 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 przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa, zmienionej dyrektywa
2007/58/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. Krélestwo
Hiszpanii uchybilo zobowiazaniom ciazacym na nim na mocy tych przepiséw.

2) Krolestwo Hiszpanii zostaje obciazone kosztami postepowania.

3) Republika Czeska i Republika Francuska pokrywaja wlasne koszty.

Podpisy
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