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Repartizare echitabila si nediscriminatorie”

I — Introducere

1. Prin prezenta actiune in constatarea neindeplinirii obligatiilor, Comisia Europeand solicitd Curtii sa
constate ca Regatul Spaniei nu si-a indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul articolului 4
alineatul (1), al articolului 11, al articolului 13 alineatul (2), precum si al articolului 14 alineatul (1)
din Directiva 2001/14/CE?®, astfel cum a fost modificatd ultima dati prin Directiva 2007/58/CE’
(denumita in continuare ,Directiva 2001/14”). Regatul Spaniei solicita respingerea actiunii Comisiei.

2. Cauza de fata se inscrie intr-o serie de actiuni in constatarea neindeplinirii obligatiilor* introduse de
Comisie in 2010 si in 2011, privind aplicarea de citre statele membre a Directivei 91/440/CEE?®, astfel
cum a fost modificatd prin Directiva 2001/12/CE® (denumitd in continuare ,Directiva 91/440”), si a
Directivei 2001/14, in particular in ceea ce priveste accesul intreprinderilor feroviare la infrastructurs,
si anume la reteaua feroviard. Aceste actiuni sunt inedite intrucit ofera Curtii prima posibilitate de a
se exprima cu privire la liberalizarea retelei feroviare in Uniunea Europeand si in special de a
interpreta ceea ce este denumit in mod conventional , primul pachet feroviar”.

1 — Limba originald: franceza.

2 — Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind repartizarea capacitatilor de infrastructura feroviara, tarifarea
utilizarii infrastructurii feroviare si certificarea in materie de siguranta (JO L 75, p. 29, Editie speciald, 07/vol. 8, p. 66). Titlul Directivei
2001/14 a fost modificat prin articolul 30 din Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004 privind
siguranta cailor ferate comunitare (JO L 164, p. 44, Editie speciald, 07/vol. 14, p. 62). Aceasta se intituleazi in prezent ,Directiva 2001/14/CE
a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind repartizarea capacititilor de infrastructura feroviara si perceperea de
tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare”.

3 — Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 (JO L 315, p. 44).

4 — Este vorba despre cauzele aflate pe rolul Curtii Comisia/Ungaria (C-473/10), Comisia/Polonia (C-512/10), Comisia/Grecia (C-528/10),
Comisia/Republica Cehd (C-545/10), Comisia/Austria (C-555/10), Comisia/Germania (C-556/10), Comisia/Portugalia (C-557/10),
Comisia/Franta (C-625/10), Comisia/Slovenia (C-627/10), Comisia/Italia (C-369/11) si Comisia/Luxemburg (C-412/11).

5 — Directiva Consiliului din 29 iulie 1991 privind dezvoltarea ciilor ferate comunitare (JO L 237, p. 25, Editie speciala, 07/vol. 2, p. 86).

6 — Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 (JO L 75, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 8, p. 38).
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II - Cadrul juridic

A — Dreptul Uniunii
3. Articolul 4 alineatele (1) si (2) din Directiva 2001/14 prevede:

»(1) Statele membre stabilesc un cadru de tarifare cu respectarea independentei administrarii prevazute
la articolul 4 din Directiva [91/440].

Sub rezerva amintitei conditii de independenta a administrarii, statele membre stabilesc si regulile
specifice de tarifare sau transfera aceastd competentd administratorului infrastructurii. Calcularea
tarifului pentru utilizarea infrastructurii si perceperea acestuia sunt realizate de administratorul
infrastructurii.

(2) In situatia in care administratorul infrastructurii, prin cadrul legal, organizatoric sau decizional nu
este independent fatd de toate intreprinderile feroviare, atributiile expuse in prezentul capitol, cu
exceptia perceperii tarifelor, sunt preluate de un organism de tarifare independent prin cadrul legal,
organizatoric si decizional.”

4. Articolul 11 alineatul (1) din Directiva 2001/14 este redactat astfel:

»Sistemele de tarifare a infrastructurii incurajeaza intreprinderile feroviare si administratorul
infrastructurii, printr-un sistem de crestere a performantei, sa reduca perturbarile si sa imbunétateasca
performantele retelei feroviare. Acesta poate contine sanctiuni pentru actiunile care perturba
exploatarea retelei, compensatii pentru intreprinderile care au avut de suferit din cauza perturbarii si
prime care recompenseazd depasirea performantelor.”

5. Potrivit articolului 13 alineatul (2) din aceeasi directiva:

»Dreptul de a utiliza capacitati determinate ale infrastructurii sub forma de trasa poate fi acordat
solicitantilor pe durata maximé corespunzatoare unui grafic de circulatie.

Un administrator al infrastructurii si un solicitant pot incheia un acord-cadru in conformitate cu
articolul 17 pentru utilizarea capacitatii unei infrastructuri feroviare relevante pe o perioada mai lunga
decat a unui grafic de circulatie.”

6. Articolul 14 alineatul (1) din directiva mentionata prevede:

»Statele membre pot stabili un cadru de alocare a capacititilor de infrastructura respectand
independenta administrarii prevazuta la articolul 4 din Directiva [91/440]. Se elaboreaza norme
specifice de alocare a capacitatilor. Administratorul infrastructurii indeplineste procedurile de alocare a
capacitatilor. Administratorul infrastructurii se asigurd in special de alocarea echitabila si
nediscriminatorie a capacitatilor de infrastructura, in conformitate cu dreptul comunitar.”

7. Cuprinsul articolului 30 din aceeasi directiva este urmatorul:
»(1) [...] statele membre infiinteaza un organism de control. Acest organism, care poate fi ministerul
responsabil cu problemele de transport sau orice alt organism, este independent in ceea ce priveste

organizarea internd, deciziile financiare, structura juridica si decizionala fatd de orice administrator al
infrastructurii, organism de tarifare sau alocare ori solicitant. [...]

[...]
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(3) Organismul de control se asigura ca tarifele stabilite de catre administratorul infrastructurii sunt in
conformitate cu capitolul II si sunt nediscriminatorii. [...]”

B — Dreptul spaniol

8. Legea 39/2003 privind sectorul feroviar (Ley 39/2003 del Sector Ferroviario)” din 17 noiembrie 2003
(denumita in continuare ,LSF”) enumera la articolul 21 competentele si functiile administratorului
infrastructurii feroviare, printre care figureaza perceperea tarifelor pentru utilizarea infrastructurii
feroviare.

9. In temeiul articolului 73 alineatul (5) din LSF, este posibil si se ia in considerare, pentru stabilirea
cuantumului tarifelor feroviare, in conformitate cu exploatarea eficienta a retelei feroviare de interes
general, consideratii care reflecta gradul de incércare a infrastructurii, dezvoltarea de noi servicii de
transport feroviar, precum si necesitatea de a favoriza utilizarea liniilor subutilizate, garantand in orice
caz o concurentd optima intre intreprinderile feroviare.

10. Aceeasi lege prevede la articolul 77 alineatul (1) ca stabilirea cuantumurilor tarifului pentru
utilizarea liniilor retelei feroviare apartinind retelei feroviare de interes general si a tarifului de
exploatare a gérilor si a celorlalte instalatii feroviare se face prin decret ministerial.

11. Articolul 81 din LSF prevede in special ca stabilirea sau, daca este cazul, modificarea cuantumului
tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare intrd in competenta Ministerului Dezvoltarii si
Transporturilor.

12. Articolele 88 si 89 din LSF inscriu printre incéalcérile administrative care pot conduce la aplicarea
de sanctiuni anumite conduite care ,sunt in legatura cu perturbdrile functionarii retelei”.

13. Decretul regal 2395/2004 din 30 decembrie 2004 priveste aprobarea statutului intreprinderii
publice administrator al infrastructurii feroviare (Real decreto 2395/2004 por el que se aprueba el
Estatuto de la entidad putblica empresarial Administrador de Infraestructuras Ferroviarias)®.
Articolul 1 din acest statut prevede cd administratorul infrastructurii feroviare (Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, denumit in continuare ,ADIF”) este un organism public, asimilabil
categoriei intreprinderilor publice. ADIF este subordonat Ministerului Dezvoltérii si Transporturilor,
care este insarcinat cu conducerea strategicd, cu evaluarea si cu controlul activitatii sale.

14. Statutul ADIF enumera la articolul 3 competentele si functiile acestei entitati, printre care figureaza
perceperea tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare.

15. Reiese de la articolele 14, 15 si 23 din acest statut ca administrarea ADIF este asiguratd de consiliul
de administratie si de presedinte, care este si presedintele consiliului de administratie. Acelasi articol 15
prevede cd membrii consiliului de administratie sunt numiti sau demisi din functie in mod liber de
ministrul dezvoltirii si transporturilor. In temeiul articolului 23 alineatul (1) din acelasi statut,
presedintele ADIF este numit de Consiliul de ministri la propunerea ministrului mentionat.

7 — BOE nr. 276 din 18 noiembrie 2003.
8 — BOE nr. 315 din 31 decembrie 2004.
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16. Decretul regal 2396/2004 din 30 decembrie 2004 priveste aprobarea statutului intreprinderii
publice RENFE-Operadora (Real decreto 2396/2004 por el que se aprueba el Estatuto de la entidad
publica empresarial RENFE-Operadora)®. Articolul 1 din acest statut prevede ci, la fel ca ADIF,
RENFE-Operadora este un organism public, asimilabil categoriei intreprinderilor publice, subordonat
prin lege Ministerului Dezvoltarii si Transporturilor, care este insarcinat cu conducerea strategicd, cu
evaluarea si cu controlul activitatii sale.

17. In temeiul articolelor 7 si 8 din statutul RENFE-Operadora, administratia acesteia este asigurati de
consiliul de administratie si de presedinte, care este si presedintele acestui consiliu. Articolul 8
alineatul (1) din acelasi statut prevede ca membrii consiliului sunt numiti sau demisi din functie in
mod liber de ministrul dezvoltarii si transporturilor. Presedintele este desemnat de Consiliul de
ministri la propunerea ministrului mentionat, potrivit articolului 16 alineatul (1) din acelasi statut.

18. Decretul Ministerului Dezvoltarii FOM/898/2005 stabileste cuantumurile tarifelor feroviare
prevazute de articolele 74 si 75 din Legea 39/2003 (Orden del Ministerio de Fomento FOM/898/2005
por la que se fijan las cuantias de las canones ferroviarios establecidos en los articulos 74y 75 de la Ley
39/2003) ' din 8 aprilie 2005.

19. Decretul Ministerului Dezvoltarii FOM/897/2005 privind declaratia referitoare la retea si la
procedura de repartizare a capacitatilor de infrastructuré feroviard (Orden del Ministerio del Fomento
FOM/897/2005 relativa a la declaracion sobre la red y al procedimiento de adjudicacién de capacidad
de infraestructura ferroviaria)'' din 7 aprilie 2005 (denumit in continuare ,Decretul FOM/897/2005”)
prevede la articolul 11:

»[ADIF] repartizeaza capacititile de infrastructura solicitate astfel:

a) [...]

b)  daca are loc o suprapunere a solicitirilor pentru aceeasi trasd orard sau dacd reteaua a fost
declaratd saturatd, urmatoarele prioritati vor fi luate in considerare pentru repartizare, in ordine
descrescatoare:

1. cele stabilite dacd este cazul de Ministerul Dezvoltarii si Transporturilor pentru diferitele tipuri de
servicii pe fiecare linie, tindnd seama in particular de serviciile de transport al marfurilor.

[...]

4. repartizarea si utilizarea efectiva de catre solicitantul de grafice de circulatie anterioare traselor orare
a cdror utilizare este solicitata.

[...]”

III — Procedura precontencioasa si procedura in fata Curtii

20. La 15 iunie 2007, Comisia a transmis autoritatilor spaniole un chestionar referitor la aplicarea
Directivelor 91/440, 95/18/CE" si 2001/14.

9 — BOE nr. 315 din 31 decembrie 2004.
10 — BOE nr. 85 din 9 aprilie 2005.
11 — BOE nr. 85 din 9 aprilie 2005.

12 — Directiva Consiliului din 19 iunie 1995 privind acordarea de licente intreprinderilor feroviare (JO L 143, p. 70, Editie speciald, 07/vol. 3,
p. 155).
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21. In urma unui schimb de scrisori cu autoritétile spaniole, prin scrisoarea din 27 iunie 2008, Comisia
a adresat Regatului Spaniei o punere in intirziere in care isi exprima indoielile cu privire la
compatibilitatea anumitor aspecte ale reglementarii spaniole in materie feroviara cu Directivele 91/440
si 2001/14.

22. Prin scrisoarea din 16 octombrie 2008, Regatul Spaniei a raspuns la scrisoarea de punere in
intarziere. Acesta a comunicat Comisiei informatii suplimentare prin scrisorile din 5 februarie si din
13 iulie 2009.

23. Prin scrisoarea din 9 octombrie 2009, Comisia a trimis Regatului Spaniei un aviz motivat in care
sustinea ca reglementarea in cauzd nu era conforma cu Directivele 91/440 si 2001/14, la care acest
stat membru a raspuns prin scrisoarea din 16 decembrie 2009.

24. Nefiind satisfacuta de raspunsul acestuia, Comisia a decis sd introduca prezenta actiune primita la
Curte la 6 octombrie 2010.

25. Prin Ordonanta presedintelui Curtii din 16 februarie 2011, s-a admis interventia Republicii Cehe in
sprijinul concluziilor Regatului Spaniei. Prin Ordonanta din 8 septembrie 2011, s-a admis interventia
Republicii Franceze in sprijinul concluziilor Regatului Spaniei.

26. Prin act depus la grefa Curtii la 26 martie 2012, Comisia a anuntat cd, in urma adoptarii de catre
Regatul Spaniei a Legii nr. 2/2011 privind economia durabild (Ley 2/2011 de Economia Sostenible) '’
din 4 martie 2011, renunta la al treilea si al patrulea motiv al actiunii sale, intemeiate pe incalcarea
articolului 30 alineatul (1) din Directiva 2001/14 si, respectiv, a articolului 10 alineatul (7) din Directiva
91/440™.

27. Comisia, guvernul spaniol si guvernul francez au fost reprezentate la sedinta care a avut loc la
23 mai 2012.

IV — Analiza actiunii in constatarea neindeplinirii obligatiilor

A — Cu privire la primul motiv, intemeiat pe incdlcarea articolului 4 alineatul (1) din Directiva
2001/14

1. Argumentele partilor

28. Comisia sustine ca legislatia spaniold nu este conforma cu articolul 4 alineatul (1) din Directiva
2001/14, in mésura in care cuantumul tarifelor este determinat in intregime prin decret ministerial, cu
consecinta cd unica functie atribuitd ADIF este perceperea tarifelor. Astfel, ADIF nu ar face decat sa
calculeze cuantumul tarifului in fiecare caz concret, aplicaind o formula stabilita in prealabil si in mod
exhaustiv de autoritatile nationale. Astfel, aceastd entitate nu ar dispune de nicio marja discretionara
pentru a adapta cuantumul tarifului in fiecare caz concret.

29. Potrivit Comisiei, reglementarea spaniold nu ar respecta nici cerinta asigurarii autonomiei activitatii
administratorului infrastructurii, intrucat, prin incredintarea numai autoritatilor nationale a stabilirii
cuantumului tarifelor, aceasta ar lipsi respectivul administrator de un instrument de administrare
esential.

13 — BOE nr. 55 din 5 martie 2011.

14 — In urma desistarii partiale a Comisiei, o parte a observatiilor Republicii Cehe privind articolul 30 alineatul (1) din Directiva 2001/14, precum
si articolul 10 alineatul (7) din Directiva 91/440 a ramas fard obiect.
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30. Articolul 6 alineatul (2) din directiva mentionatd, intrucéit prevede ci administratorul infrastructurii
este incurajat prin masuri de stimulare si reduca costurile de furnizare a infrastructurii si nivelul
tarifelor, ar implica in mod obligatoriu ca stabilirea cuantumului tarifelor si fie realizatd de
administratorul infrastructurii, iar nu de statele membre.

31. Controlul tarifelor stabilite de administratorul infrastructurii prevazut la articolul 30 alineatul (3)
din aceeasi directiva ar fi, potrivit Comisiei, lipsit de sens in cazul in care cuantumul tarifelor ar fi
stabilit in intregime de autoritatile statelor membre.

32. Guvernul spaniol sustine cé tarifele au fost definite drept taxe. Potrivit legislatiei nationale, ar fi
vorba asadar de impozite al caror fapt generator il reprezintd utilizarea privatd a domeniului public
feroviar. Astfel, elementele esentiale ale acestor tarife ar trebui sia fie reglementate prin lege, iar
cuantumul concret al tarifelor ar trebui sa fie stabilit printr-o normé administrativd generala, respectiv
cel putin printr-un decret ministerial.

33. Guvernul spaniol aratd cd ADIF, administratorul infrastructurii pe teritoriul spaniol, este o
intreprindere publica care, potrivit legislatiei nationale, trebuie sd depinda de un minister si nu are, in
consecintd, competenta sa adopte dispozitii legale, intrucat aceastd competenta revine ministerului de
care depinde. Articolul 76 din LSF ar acorda ADIF administrarea tarifelor mentionate, ceea ce ar
include anumite functii de control, de lichidare si de stabilire a tarifului datorat in fiecare caz concret,
precum si perceperea acestuia. In plus, ADIF ar putea si propunid Ministerului Dezvoltirii si
Transporturilor aplicarea altor tipuri de tarife cu ocazia reclasificarii unei linii sau a unei gari
feroviare.

34. Guvernul spaniol nu impartiseste interpretarea pe care o dia Comisia articolului 4 alineatul (1) din
Directiva 2001/14 si sustine ca termenul ,a calcula” mentionat aici nu impune in mod necesar
stabilirea cuantumului tarifelor. Astfel, desi aceasta dispozitie indica faptul ca calcularea tarifelor
revine administratorului infrastructurii, ar trebui s se inteleagd ca aceasta se referd numai la stabilirea
tarifelor concrete datorate in temeiul utilizarii infrastructurii in fiecare caz particular.

35. Intrucat articolul 4 mentionat anterior se refera el insusi la stabilirea si la perceperea tarifelor, ar
trebui asadar sa se stabileascd o distinctie intre, pe de o parte, calcularea tarifelor in mod general,
stabilind in definitiv cadrul si sistemul de percepere a tarifelor corespunzator acestora si determinarea
sistemelor de percepere a tarifelor a utilizarii infrastructurii, care sunt in sarcina ministrului dezvoltérii
si transporturilor si, pe de alta parte, stabilirea tarifului concret corespunzator fiecirui caz particular,
care revine ADIF.

36. Bazdndu-se pe aceasta distinctie, guvernul spaniol considera cd interpretarea pe care o are in
vedere a articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14 este conforma cu celelalte dispozitii ale
aceleiasi directive.

37. Astfel, ar reiesi in mod clar din articolul 6 alineatul (2) din Directiva 2001/14 ca ii revine statului,
iar nu administratorului infrastructurii, sarcina de a reduce cuantumul tarifelor de acces la reteaua
feroviara.

38. Dispozitia vizata la articolul 9 alineatul (3) din Directiva 2001/14, potrivit cireia administratorii
infrastructurii pot crea sisteme de reduceri ar figura in mod expres la articolul 73 alineatul (5) din
LSF. Imprejurarea ci aceasta dispozitie este redactati in mod general nu ar implica faptul ci
reducerile nu pot exista.

39. Mentiunea tarifelor stabilite de administratorul de la articolul 30 alineatul (3) din Directiva 2001/14
ar trimite la tarifele aplicate de administrator la un anumit moment, intr-un caz particular. Utilizarea
termenului ,a stabili” nu se poate referi la stabilirea in mod general a tarifelor si a cuantumurilor
acestora, care ar reveni Ministerului Dezvoltarii si Transporturilor.
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40. In sfarsit, Republica Cehi arati ci, cu ocazia credrii cadrului pentru perceperea de tarife, statele
membre au obligatia de a asigura, in temeiul articolului 4 din Directiva 91/440, ,statutul independent
al intreprinderilor de transport”, iar nu pe cel al responsabilului infrastructurii feroviare. Aceasta
concluzioneazd ca interventia statului in cauzd prin stabilirea tarifelor specifice ar fi un instrument
acceptabil din punctul de vedere al articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14.

2. Examinarea primului motiv

41. Prin intermediul acestui motiv, Comisia sustine, in esentd, ca legislatia spaniola nu este conforma
cu articolul 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14, in madsura in care Ministerul Dezvoltarii si
Transporturilor este cel care stabileste cuantumul tarifelor prin decret ministerial. Astfel,
administratorul infrastructurii ar fi insarcinat numai cu perceperea tarifelor. Din acest motiv, legislatia
nationald in cauza nu ar fi compatibild cu cerinta respectarii autonomiei activitétii administratorului.

42. De la bun inceput trebuie si se observe cd primul motiv ridicd aceeasi problematicd precum al
doilea motiv din cauza Comisia/Ungaria (C-473/10), referitoare la independenta tarifarii, dar dintr-o
perspectivd inversa. Astfel, in aceasta din urmd cauzd, motivul mentionat priveste mai precis
interpretarea termenilor ,percepere” si ,recuperare”, o functie care nu se incadreazd in notiunea
sfunctie esentiald” in sensul articolului 6 alineatul (3) din Directiva 91/440, care trebuie si fie
exercitatd in mod imperativ de un administrator de infrastructurd independent de societatile
feroviare”. Aceastd din urma problemd se pune de asemenea in termeni usor diferiti in cauza
Comisia/Republica Ceha (C-545/10).

43. Am dori s& amintim ¢, in temeiul articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14, statele membre
trebuie sa stabileascd un cadru pentru perceperea de tarife. In aceasta privinti, ele pot si stabileasca si
regulile specifice de tarifare, cu respectarea independentei administratorului infrastructurii. Acestuia
din urma ii revine sarcina calculdrii tarifului pentru utilizarea infrastructurii. In plus, acesta trebuie sa
efectueze perceperea tarifului mentionat. Aceasta din urma sarcind nu constituie asadar o functie
esentiala care sa poatd fi delegati astfel operatorilor neindependenti sau oricarei alte entitati. Am
adauga ca articolul 4 alineatele (4) si (5), articolul 8 alineatul (1), precum si articolul 11 din aceasta
directiva utilizeaza notiunea ,sistem[e] de tarifare”.

44. Argumentul principal invocat de guvernul spaniol pentru a contesta acest motiv se bazeaza pe o
interpretare a expresiei ,calcularea tarifului” care figureaza la articolul 4 alineatul (1) din Directiva
2001/14. Potrivit acestui guvern, expresia mentionata s-ar referi numai la stabilirea tarifului concret
datorat in temeiul utilizarii infrastructurii in fiecare caz particular.

45. Acest argument nu poate fi primit. Directiva 2001/14 stabileste o distinctie intre, pe de o parte,
cadrul pentru perceperea de tarife si, pe de altd parte, calcularea tarifului. Tindnd seama de aceasta
distinctie, este necesar, dupa cum sugereazd Comisia, sd se atribuie termenului ,calculare” un sens
mai larg decat termenului ,lichidare”, care nu este decit o etapa in procedura de percepere si care
trebuie sa fie considerat cd este acoperit de termenul ,percepere”. Aceastd interpretare este sustinuta
de analiza contextului normativ al dispozitiei in litigiu, precum si de obiectivele directivei in cauza.

46. In acest context, este util si se stabileasci o paraleld cu argumentele guvernului maghiar in cauza
Comisia/Ungaria (C-473/10). Potrivit acestui guvern, poate fi realizata o distinctie intre, pe de o parte,
constituirea tarifelor, stabilirea efectivi a acestora si perceperea lor. Prima ar corespunde stabilirii
diferitelor reguli de tarifare realizate de statul membru sau de administratorul infrastructurii. Cea de a

15 — Trebuie sa se precizeze in aceastd privintd cd, potrivit articolului 6 alineatul (3) din Directiva 91/440, functiile esentiale, astfel cum sunt
enumerate in anexa II la aceasta, trebuie sa fie incredintate unor organe care nu sunt ele insele furnizori de servicii de transport feroviar
pentru a garanta un acces echitabil si nediscriminatoriu la infrastructura.
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doua ar viza, la randul siau, stabilirea diferitelor tarife individuale pe care o anumita intreprindere
feroviari trebuie si le achite intr-o situatie concretd in functie de serviciile pe care le-a solicitat. In
ceea ce o priveste pe cea de a treia, aceasta ar desemna actul concret de plata al tarifului, ale carui
conditii sunt stabilite in prealabil, citre administratorul infrastructurii.

47. In cauza de fati, Comisia reproseazi Regatului Spaniei faptul ci cuantumul tarifelor ar fi stabilit in
intregime prin decret ministerial, astfel incat numai perceperea tarifelor ar fi incredintatd ADIF.

48. Desigur, trebuie sa se admita ca articolul 8 primul paragraf din Directiva 91/440 prevede ca, dupa
consultarea administratorului in cauzi, ,statele membre stabilesc normele de determinare a taxei
respective”. In aceastd privinta, considerentul (6) al directivei mentionate pare si mai univoc. Potrivit
acestuia din urmd, ,in lipsa unor norme comune privind alocarea costurilor pentru infrastructurd,
statele membre, dupd consultarea administratiei infrastructurii, stabilesc norme care si asigure
efectuarea platii de catre intreprinderile si gruparile feroviare pentru folosirea infrastructurii feroviare”.

49. Totusi, din considerentul (12) al Directivei 2001/14 reiese ca sistemele de tarifare si de alocare a
capacitatilor trebuie, in cadrul stabilit de statele membre, sa incurajeze administratorii de
infrastructura feroviara sa optimizeze utilizarea acesteia. O asemenea optimizare prin intermediul
tarifarii nu pare a fi posibila, cu exceptia situatiei in care, in cadrul sistemului de tarifare, o anumita
marja de apreciere este oferitd administratorului de infrastructura. Este aceeasi situatie in cazul
competentelor administratorului de infrastructura prevazute la articolul 8 alineatul (2) si la articolul 9
din Directiva 2001/14 in vederea majorérii sau reducerii tarifelor.

50. Astfel, Directiva 2001/14 stabileste, in materia tarifarii, un domeniu rezervat administratorului de
infrastructura. In privinta statului, limita superioard a domeniului in cauza este definitd de cerinta
unei marje de apreciere in cadrul tarifarii, care permite ca aceasta sa fie utilizatd ca instrument de
administrare. Pentru a asigura obiectivul de administrare independentd, numai cadrul normativ si
financiar poate fi definit de citre stat. In privinta operatorilor care nu sunt independenti, limita
inferioara a acestui domeniu — dincolo de care nu exista decat o ,percepere” — corespunde distinctiei
dintre, pe de o parte, simplul calcul al tarifului pe baza datelor si a criteriilor obiective si, pe de alta
parte, deciziile care necesitd alegeri si aprecieri privind factorii inclusi in astfel de calcule. Aceastd din
urma distinctie este cea determinanta pentru aprecierea necesitatii existentei unui organism de tarifare
independent in sensul articolului 4 alineatul (2) din Directiva 2001/14, in situatia in care
administratorul infrastructurii nu este independent pe plan juridic, organizatoric sau decizional.

51. Aceastd interpretare este, pe de alta parte, sustinuta de structura generald a Directivei 2001/14,
precum si de contextul dispozitiei in litigiu in regimul stabilit de directiva mentionata. Trebuie
amintit, in aceasta privintd, cd potrivit articolului 6 alineatul (2) din Directiva 2001/14 administratorul
infrastructurii este incurajat prin masuri de stimulare si reduca costurile de furnizare a infrastructurii
si nivelul tarifelor de acces. Lectura articolului 9 alineatul (2) din aceeasi directiva arati ca
administratorul poate aproba reduceri ale tarifelor percepute de la o intreprindere feroviari. In sfarsit,
articolul 30 alineatele (2) si (3) din directiva mentionatd demonstreaza cid marja discretionard pe care
trebuie sd o aiba administratorul de infrastructura vizeaza in special criteriile cuprinse in documentul
de referintd, procedura de repartizare si rezultatele sale, sistemul de percepere de tarife, precum si
nivelul sau structura tarifelor pentru utilizarea infrastructurii.

52. In spetd, ministerul in cauzi, si anume Ministerul Dezvoltarii si Transporturilor, este cel care
actioneaza ca organism de control in Spania. Cu toate acestea, respectivul minister are un dublu rol in
functionarea sistemului de tarifare, stabilind si tarifele. Desi este adevarat cd articolul 30 alineatul (1)
din Directiva 2001/14 admite desemnarea unui minister competent drept organism de control, aceeasi
dispozitie impune, in contrapartidi, independenta organismului mentionat. In scopul indeplinirii
functiei sale de control, in special asigurand legalitatea tarifelor stabilite de ADIF, ministerul spaniol
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nu poate calcula in paralel aceste tarife, astfel cum se intAmpli in prezent in Spania'.

53. In consecintd, chiar daci statul membru poate stabili elementele si criteriile care trebuie si fie
aplicate pentru calcularea cuantumului tarifului, administratorului infrastructurii ii revine sarcina de a
calcula, cu respectarea cadrului normativ si financiar stabilit de stat, tarifele in cazurile individuale
intr-un mod care si mearga dincolo de un simplu calcul al tarifului in temeiul unei formule
predeterminate in intregime de stat, astfel cum este cazul in Spania. In aceasti privinti, ADIF nu
detine nicio marja discretionara in scopul calculérii cuantumului tarifului in cazurile individuale, ceea
ce este contrar articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14.

54. In sfarsit, observim ci potrivit jurisprudentei constante, un stat membru nu poate invoca dispozitii,
practici sau situatii din ordinea sa juridicd interna pentru a justifica nerespectarea obligatiilor si a
termenelor previzute de o directivda’. Pe de altd parte, rezultd din jurisprudentd cd acest lucru este
valabil chiar si atunci cand dispozitiile interne in cauza se situeaza la nivel constitutional **.

55. In consecinta, normele privind calcularea taxelor si natura juridicd a ADIF ca intreprindere publica
invocate de guvernul spaniol nu sunt relevante pentru analiza neindeplinirii obligatiilor in prezenta
cauza.

56. Concluzionam de aici cd primul motiv al Comisiei trebuie si fie primit.
B — Cu privire la al doilea motiv, intemeiat pe incdlcarea articolului 11 din Directiva 2001/14

1. Argumentele partilor

57. Comisia critica legislatia spaniola pentru cd nu cuprinde nicio masura susceptibild sia puna in
aplicare articolul 11 din Directiva 2001/14. Astfel, articolul 11 din Decretul FOM/897/2005 ar stabili
criterii pentru repartizarea capacitatilor de infrastructura si nu ar face parte din ,sistemul de tarifare”,
contrar celor prevazute la articolul 11 din Directiva 2001/14.

58. In mod similar, articolele 88 si 89 din LSF care califici anumite incilciri ale reglementirii feroviare
drept ,grave” sau ,foarte grave” nu ar face parte din ,sistemul de tarifare”. Amenzile pe care le pot
atrage aceste incdlcari ar fi sanctiuni de naturd administrativa. Aceste dispozitii ar permite si fie
sanctionate intreprinderile feroviare, iar nu ADIF.

59. Comisia adaugé ci articolul 73 alineatul (5) din LSF nu este suficient ca atare pentru a pune in
aplicare sistemul de crestere a performantei avut in vedere la articolul 11 din Directiva 2001/14,
intrucat nu face decat sa prevada posibilitatea introducerii unui astfel de sistem. Or, introducerea unui
astfel de sistem nu ar fi o prerogativa a cérei exercitare ar fi lasata la discretia statelor membre, ci o
cerintd impusa de Directiva 2001/14.

60. Comisia arata in sfarsit ca ADIF prezinta crearea sistemului de masuri de stimulare drept o simpla
posibilitate, iar nu ca o obligatie pe care ar impune-o articolul 11 din Directiva 2001/14.

61. Guvernul spaniol contestd absenta din legislatia sa nationala a dispozitiilor de transpunere a
articolului 11 din Directiva 2001/14.

16 — Trebuie si se adauge ci organizatia infiintatd in Spania este plasata in intregime sub controlul statului. ADIF si operatorul istoric (RENFE)
sunt intreprinderi publice subordonate Ministerului Dezvoltarii si Transporturilor. Organul de control este integrat in ministerul mentionat
si deciziile sale pot fi atacate in fata ministrului.

17 — A se vedea printre altele Hotararea din 25 februarie 2010, Comisia/Spania (C-295/09, punctul 10 si jurisprudenta citata).

18 — Hotararea din 6 mai 1980, Comisia/Belgia (102/79, Rec., p. 1473, punctul 15). A se vedea, recent, Hotararea din 1 aprilie 2008,
Gouvernement de la Communauté frangaise si Gouvernement wallon (C-212/06, Rep., p. I-1683, punctul 58 si jurisprudenta citatd).
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62. In primul rand, acesta sustine ci articolul 73 alineatul (5) din LSF prevede posibilitatea, pentru
stabilirea cuantumului tarifelor feroviare, de a se tine seama de consideratii care reflectd gradul de
saturare a infrastructurii, dezvoltarea de noi servicii de transport feroviar, precum si necesitatea de a
favoriza utilizarea liniilor subutilizate, garantand, in orice caz, o concurentd optima intre intreprinderile
feroviare.

63. In al doilea rand, articolele 88 si 89 din LSF ar califica drept incélcari administrative anumite
comportamente care au legiaturd cu perturbdrile retelei si care, atunci cand sunt savarsite, ar fi
sanctionate prin aplicarea de amenzi.

64. In al treilea rand, guvernul spaniol afirmi ci ADIF incearca si fidelizeze intreprinderile feroviare
care respectd capacitatile de infrastructura repartizate cu obiectivul, in special, de a stimula reducerea
la minimum a incidentelor din retea.

65. In sfarsit, guvernul spaniol sustine ci orice intreprindere feroviari care solicitd o trasi orard si o
obtine trebuie sa pliteasca un tarif pentru rezervare la momentul acordarii sale, inainte de utilizarea
efectiva a trasei. Plata acestui tarif ar implica un angajament din partea intreprinderii feroviare de a se
conforma utilizérii retelei pe care a solicitat-o, in caz contrar aceasta pierzand tariful platit in avans.

66. Guvernul francez considera ca articolul 11 din Directiva 2001/14 trebuie sa fie interpretat in sensul
ca stabileste un obiectiv si impune statelor membre obligatia de a stabili mijloacele pentru a incerca si
atingd acest obiectiv. Potrivit guvernului francez, statele membre pastreaza astfel libertatea de a alege
mijloacele puse in aplicare in acest cadru. Ca si guvernul spaniol, guvernul francez considera ca aceste
masuri nu trebuie sd se inscrie in cadrul unui sistem independent de crestere a performantei pentru a
se putea conforma cerintelor articolului 11 din Directiva 2001/14.

2. Examinarea celui de al doilea motiv

67. Aratam de la bun inceput c4, astfel cum reiese din articolul 11 din Directiva 2001/14, sistemele de
tarifare a utilizarii infrastructurii trebuie sd stimuleze intreprinderile feroviare si administratorul
infrastructurii s reduca la minimum perturbarile si s imbunatiteascd performantele retelei feroviare
prin stabilirea unui ,sistem de crestere a performantei”.

68. Din dosarul prezentat Curtii reiese ca legislatia spaniold relevantd cuprinde masuri pentru
repartizarea capacitatilor de infrastructura sau sanctiuni in cazul incalcérii reglementérii feroviare.

69. Totusi, trebuie sd se observe ca madsurile si sanctiunile la care se refera guvernul spaniol nu
alcatuiesc un sistem in sensul articolului 11 din Directiva 2001/14. Masurile si sanctiunile mentionate,
care, pe de alta parte, nu fac parte din sistemul de tarifare si care permit numai impunerea de sanctiuni
intreprinderilor feroviare, nu si administratorului infrastructurii, nu alcituiesc un ansamblu coerent si
transparent, astfel incit acestea nu pot fi calificate drept ,sistem de crestere a performantei” care
indeplineste cerintele Directivei 2001/14. Dimpotriva, ar fi vorba in acest caz despre mdsuri si
sanctiuni punctuale si independente unele de altele.

70. Cu alte cuvinte, statele membre au obligatia de a infiinta un sistem de crestere a performantei care
face parte din sistemele de tarifare a utilizarii infrastructurii conform articolului 11 din Directiva
2001/14. Apoi, in ceea ce priveste masurile de stimulare, statele membre péstreazd libertatea de
alegere a masurilor adecvate, cu conditia respectarii cerintelor directivei mentionate si in special a
celei prevazute la articolul 11 care impune stabilirea unui sistem de crestere a performantei, dar care
lasd un grad de flexibilitate in ceea ce priveste masurile concrete cuprinse in sistemul mentionat.
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71. In plus, din dosarul depus la Curte reiese ci ADIF prezinti crearea sistemului de stimulare
prevazut la articolul 11 din Directiva 2001/14 drept o simpla posibilitate, iar nu o obligatie pe care
autoritatile spaniole sunt tinute sa o respecte. La fel ca si Comisia, consideram ca simpla mentionare a
posibilitatii de a crea un astfel de sistem nu este suficientd pentru a asigura respectarea articolului 11
din directiva mentionatd, al carui text nu sustine deloc, pe de altd parte, interpretarea acestei dispozitii
propusé de guvernul spaniol.

72. Concluziondm de aici ca cel de al doilea motiv al Comisiei trebuie sa fie primit.

C — Cu privire la al cincilea motiv, intemeiat pe incdlcarea articolului 13 alineatul (2) si a articolului
14 alineatul (1) din Directiva 2001/14

1. Argumentele partilor

73. Comisia aratd ca prima prioritate de repartizare a capacitatilor de infrastructura vizata la
articolul 11 litera (b) punctul 1 din Decretul FOM/897/2005 este contrara articolului 14 alineatul (1)
din Directiva 2001/14, intrucat ar acorda ministrului in cauzd o marja discretionarda excesivd, desi
articolul 14 mentionat dispune elaborarea de norme specifice de repartizare a capacititilor.

74. Guvernul spaniol contestd faptul ca prima prioritate de repartizare ar fi contrara articolului 14
alineatul (1) din Directiva 2001/14. Astfel, acest criteriu de repartizare ar lasa deschisa posibilitatea, in
imprejurari speciale sau exceptionale, de a acorda prioritate unui alt tip de servicii, diferit de serviciile
de transport al marfurilor, pentru a evita o saturare a retelei feroviare.

75. Acelasi guvern precizeazd cd, de la intrarea in vigoare a Decretului FOM/897/2005, Ministerul
Dezvoltérii si Transporturilor nu a utilizat niciodata aceasta posibilitate, ceea ce ar demonstra lipsa
oricarei puteri discretionare in materie.

76. In ceea ce priveste prima prioritate de repartizare, Comisia observa ci interpretarea propusi de
guvernul spaniol nu isi géseste niciun temei in textul articolului 11 litera (b) punctul 1 din Decretul
FOM/897/2005. Potrivit Comisiei, aceastd din urma dispozitie nu ar face nicio referire la existenta
unor circumstante exceptionale sau specifice precum cele mentionate de guvernul spaniol. Comisia
adaugd ca simpla existenta a primei prioritati constituie in sine o sursa de insecuritate juridica pentru
operatori, astfel incat pretinsa practica a autoritatilor spaniole, care constd in abtinerea de a stabili
prioritati suplimentare, cu exceptia unor circumstante exceptionale, nu ar putea fi considerata
suficientd in scopul punerii in aplicare a articolului 14 alineatul (1) din Directiva 2001/14.

77. Guvernul spaniol subliniaza in aceasta privintd ca articolul 14 alineatul (1) din Directiva 2001/14
nu are in vedere in mod explicit situatia potrivit cireia existenta unor circumstante exceptionale
necesitd modificarea prioritatilor stabilite in prealabil, dar nici nu interzice luarea in considerare a
unei astfel de situatii. In consecinti, interpretarea articolului 14 mentionat propusia de guvernul
spaniol nu poate fi considerata contrara Directivei 2001/14.

78. Comisia sustine de asemenea cd a patra prioritate de repartizare a capacitatilor de infrastructura
vizata la articolul 11 litera (b) punctul 4 din Decretul FOM/897/2005 este contrard articolului 13
alineatul (2) si articolului 14 alineatul (1) din Directiva 2001/14.

79. Pe de o parte, Comisia considera ca aceasta a patra prioritate de repartizare incalca articolul 13
alineatul (2) din directiva mentionata intrucat aceasta ar putea conduce, in practicd, la situatia in care
o intreprindere feroviara beneficiaza de dreptul de a utiliza o trasd in mod nedeterminat. O astfel de
practicd ar lipsi de efect util interdictia enuntatd la articolul 13 mentionat anterior, potrivit céreia
trasele nu pot fi acordate pentru o duratd mai mare decat perioada aplicabila a graficului de circulatie.
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80. Pe de alta parte, Comisia considerd cd a patra prioritate de repartizare nu respecta articolul 14
alineatul (1) din Directiva 2001/14, intrucat aceasta ar putea impiedica, in practicd, accesul la trase
mai atractive pentru operatorii nou-intrati (in general intreprinderi din alte state membre) si ar putea
mentine avantajele utilizatorilor obisnuiti (in general intreprinderi spaniole), ceea ce ar constitui o
discriminare.

81. In contextul celei de a patra prioritati de repartizare, Comisia subliniazi ca articolul 12 din
Directiva 2001/14 prevede in mod expres posibilitatea administratorilor infrastructurii de a aplica un
tarif de rezervare pentru a rentabiliza la maximum exploatarea sistemului feroviar. Desi nu se opune
ludrii in considerare, printre alte criterii de repartizare, a istoricului de utilizare al operatorilor,
Comisia considera totusi cd, pentru ca utilizatorul obisnuit al unei trase orare sa nu fie favorizat in
mod discriminatoriu in fata operatorilor nou-intrati, trebuie sa se tina seama nu numai de istoricul
trasei orare vizate de fiecare procedura de repartizare, ci si de istoricul de utilizare al celorlalti
operatori pe trase comparabile.

82. Comisia precizeaza ca articolul 22 din Directiva 2001/14 nu este aplicabil decat in cazul unei
infrastructuri saturate, desi articolul 11 litera (b) punctul 4 din Decretul FOM/897/2005 este aplicabil
nu numai in acest caz, ci si, in mod general, atunci cand exista o suprapunere a cererilor pentru
aceeasi trasi orard. In orice caz, niciuna dintre dispozitiile care figureazi la articolul 22 mentionat
anterior nu ar permite statelor membre sa adopte un criteriu de repartizare precum cel vizat prin
prezentul motiv.

83. Posibilitatea prevazuta la articolul 13 alineatul (2) din Directiva 2001/14 de a incheia
acorduri-cadru si invocata de guvernul spaniol ar constitui o exceptie de la regula generald, a cérei
punere in aplicare ar fi supusa conditiilor prevazute la articolul 17 din Directiva 2001/14.

84. Guvernul spaniol contesta faptul ca a patra prioritate de repartizare ar fi contrara articolului 13
alineatul (2) si articolului 14 alineatul (1) din Directiva 2001/14.

85. Astfel, criteriul vizat la articolul 11 litera (b) punctul 4 din Decretul FOM/897/2005 nu ar fi decat
un criteriu printre altele in scopul alocérii capacitétilor in cazul in care acestea nu sunt suficiente sau
cand exista mai multe solicitdri pentru aceeasi trasa. Potrivit guvernului spaniol, acest criteriu implica
o discriminare rationald si justa in mésura in care ar fi rezonabil sa se tina seama de istoricul utilizarii
efective a capacitatilor operatorilor pentru a optimiza utilizarea retelei feroviare.

86. In acest context, guvernul spaniol face trimitere la articolul 22 alineatul (4) din Directiva 2001/14,
potrivit ciruia in cazul unei infrastructuri saturate, criteriile de prioritate tin seama de importanta unui
anumit serviciu pentru colectivitate in raport cu un alt serviciu care, in consecintd, va fi exclus.

87. Potrivit aceluiasi guvern, articolul 13 alineatul (2) din Directiva 2001/14 nu interzice in mod
absolut ca o intreprindere sa beneficieze pe termen nedeterminat de o trasd orard. Aceastd
interpretare ar fi sustinuta de faptul ca dispozitia mentionatd prevede posibilitatea de a incheia
acorduri-cadru referitoare la utilizarea capacitatilor infrastructurii feroviare in cauza pentru o durata
mai mare decéit durata corespunzatoare unui grafic de circulatie.

88. Guvernul spaniol considerd de asemenea ca faptul de a tine seama de trase comparabile cu ocazia
luarii in considerare a istoricului de utilizare adauga un element de insecuritate juridica, in mésura in
care caracterul comparabil al acestora nu este definit.

89. Acest guvern considerd, in sfarsit, cd argumentul Comisiei potrivit caruia articolul 11 litera (b)
punctul 4 din Decretul FOM/897/2005 este aplicabil, in mod general, in cazul unei suprapuneri de
solicitari, este putin fortat in masura in care faptul cd exista o suprapunere de solicitari pentru aceeasi
trasd orard ar conduce la saturarea acesteia.
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2. Examinarea celui de al cincilea motiv

90. In ceea ce priveste mai intdi prima prioritate de repartizare a capacitatilor de infrastructurs,
stabilita prin articolul 11 litera (b) punctul 1 din Decretul FOM/897/2005, trebuie aratat ca
articolul 14 alineatul (1) din Directiva 2001/14 prevede in mod expres ca trebuie si fie elaborate
norme specifice de repartizare a capacitatilor de catre statele membre, care pot de asemenea sa creeze
un cadru de repartizare a capacititilor de infrastructura cu respectarea independentei administrarii
prevazute la articolul 4 din Directiva 91/440.

91. Este adevarat ca, potrivit considerentelor (18) si (20) ale Directivei 2001/14, aceasta impune ca
administratorul infrastructurii si aibd un anumit grad de flexibilitate in scopul alocarii infrastructurii.
In schimb, cuprinsul directivei mentionate nu permite si se concluzioneze ci normele specifice de
repartizare a capacititilor pot introduce un element discretionar de apreciere politica in scopul alocérii
infrastructurii. Astfel, competenta de a acorda prioritate anumitor servicii apartine administratorului
infrastructurii, care nu o poate exercita decit in conditiile stricte enumerate la articolul 22, privind
saturarea infrastructurii, si la articolul 24, privind infrastructura specializatd, din Directiva 2001/14-.

92. In cazul Regatului Spaniei, competenta discretionari recunoscutid ministerului nu numai in cazul
unor circumstante exceptionale, ci si cu titlu general, pare, cu atait mai mult, a fi in conflict cu
Directiva 2001/14, intrucat ministerul este cel care indeplineste rolul de organism de control in sensul
articolului 30 alineatul (3) din Directiva 2001/14.

93. In ceea ce priveste a patra prioritate de repartizare, stabilitd prin articolul 11 litera (b) punctul 4
din Decretul FOM/897/2005, trebuie sa se arate ca, potrivit articolului 13 alineatul (2) primul paragraf
din Directiva 2001/14, durata maxima de utilizare a capacititilor determinate ale infrastructurii sub
forma de trasa corespunde unui grafic de circulatie. Potrivit celui de al doilea paragraf al respectivului
alineat, o intreprindere feroviard poate utiliza, in temeiul unui acord-cadru si conform articolului 17
din Directiva 2001/14, capacititile de infrastructura pentru o duratd mai mare decat cea
corespunzatoare unui grafic de circulatie.

94. In aceastd privinta, legislatia spaniold in cauzd, si anume articolul 11 litera (b) punctul 4 din
Decretul FOM/897/2005, nu conditioneazd de existenta unui acord-cadru luarea in considerare a
alocdrii si utilizarea efectiva de cétre solicitantul graficelor de circulatie anterioare traselor orare a
ciror utilizare este solicitatd, dupa cum impune Directiva 2001/14. Din acest motiv reglementarea
spaniola in cauza nu se incadreaza in exceptia prevazutd la articolul 13 alineatul (2) al doilea paragraf
al Directivei 2001/14, care autorizeaza acordarea dreptului de a utiliza capacitati determinate ale
infrastructurii sub forma de trasa pentru o perioadd mai lunga decat a unui grafic de circulatie.

95. In ceea ce priveste natura discriminatorie a celei de a patra priorititi denuntate de Comisie,
observam ca guvernul spaniol recunoaste el insusi ca aceastd prioritate implica o discriminare intre
utilizatorii obisnuiti si operatorii nou-intrati. Or, o asemenea discriminare este, in opinia noastra, vadit
contrara obiectivului principal al legislatiei feroviare a Uniunii, si anume asigurarea unui acces
nediscriminatoriu la infrastructura. Acest obiectiv favorizeazd deschiderea serviciilor feroviare
furnizate de operatorii istorici pentru concurenta exercitata de cétre operatorii nou-intrati.

96. Guvernul spaniol justificd caracterul discriminatoriu al criteriului utilizérii efective a retelei, ca si
criteriu pentru repartizarea capacitétilor de infrastructura, prin obiectivul de a garanta o utilizare mai
eficienta a retelei feroviare. Aceasta justificare nu poate fi retinuta. Faptul de a favoriza operatorul
obisnuit nu conduce in mod automat la o utilizare eficienta a retelei.

97. Adaugam ca Directiva 2001/14 contine dispozitii particulare care urmaresc sa incurajeze utilizarea
eficienta a capacitatilor de infrastructurd. Acest obiectiv de incurajare este vizat in special la
articolul 12, privind tarifele de rezervare a capacititilor, la articolul 23 alineatul (2), privind necesitatea
mentinerii capacititii de rezerva pentru a putea raspunde rapid solicitarilor ad-hoc de capacitate
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previzibile, si la articolul 27, privind utilizarea traselor, din Directiva 2001/14. Or, faptul de a favoriza
operatorul istoric nu figureaza printre masurile previazute de directiva mentionatd care urmaresc sa
promoveze utilizarea eficienta a retelei. Rezultd ca un astfel de criteriu nu este compatibil cu cerintele
Directivei 2001/14 si in special cu articolul 13 alineatul (2) din aceasta.

98. Concluzionam de aici ca cel de al cincilea motiv al Comisiei trebuie sé fie primit.

V — Cu privire la cheltuielile de judecata

99. In temeiul articolului 69 alineatul (2) din Regulamentul de procedurs, partea care cade in pretentii
este obligatd, la cerere, la plata cheltuielilor de judecata.

100. Intrucat Comisia a solicitat obligarea Regatului Spaniei la plata cheltuielilor de judecati, este
necesar sa se admitda aceasta cerere in cazul in care, dupd cum propunem, actiunea in constatarea
neindeplinirii obligatiilor este admisa in totalitate.

101. Conform articolului 69 alineatul (4) primul paragraf din Regulamentul de procedura, Republica

Franceza si Republica Ceha, care au solicitat autorizarea de a interveni in prezentul litigiu, suporta
propriile cheltuieli de judecata.

VI - Concluzie

102. In lumina consideratiilor care preceds, propunem Curtii si se pronunte dupi cum urmeaza:

1)  Regatul Spaniei nu si-a indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul Directivei 2001/14/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind repartizarea capacitatilor
de infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare, astfel
cum a fost modificata prin Directiva 2007/58/CE a Parlamentului European si a Consiliului din

23 octombrie 2007, in ceea ce priveste

— articolul 4 alineatul (1), prin prevederea calculdrii tarifelor pentru utilizarea infrastructurii
prin decret ministerial;

— articolul 11, intrucat nu a adoptat madsurile necesare in scopul stabilirii unui sistem de
crestere a performantei;

— articolul 13 alineatul (2), intrucat a acordat o marja discretionard excesiva ministrului in
cauza in scopul stabilirii normelor specifice de repartizare a capacitatilor, si

— articolul 14 alineatul (1), intrucat a prevdazut ca alocarea si utilizarea efectivi de catre
solicitantul de grafice de circulatie anterioare este luata in considerare in repartizarea
capacitatilor de infrastructura feroviara.

2)  Obligd Regatul Spaniei la plata cheltuielilor de judecata.

3)  Republica Franceza si Republica Ceha suportéd propriile cheltuieli de judecata.
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