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W Repertoriul jurisprudentei

CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
DOMNUL MANUEL CAMPOS SANCHEZ-BORDONA
prezentate la 28 martie 2019"

Cauza C-210/18

WESTbahn Management GmbH
. impotriva
OBB-Infrastruktur AG

[cerere de decizie preliminard formulata de Schienen-Control Kommission (Comisia pentru control
feroviar, Austria)]

»Procedura preliminard — Transporturi — Spatiu feroviar unic european — Directiva 2012/34/UE —
Gari pentru célatori, cladirile acestora si celelalte instalatii — Infrastructura feroviara —
Includerea peroanelor pentru calatori — Tarif de acces — Limitare a efectelor hotararii”

1. Peroanele fac parte din gérile pentru caldtori? Raspunsul afirmativ, aparent evident, devine incert
atunci cand o dispozitie de drept al Uniunii (Directiva 2012/34/UE)” creeazi o anumiti confuzie cu
ocazia definirii infrastructurilor feroviare, pe de o parte, si a infrastructurilor de servicii, pe de alta
parte.

2. Directiva 2012/34 califica garile pentru caldtori si terminalele de marfa drept infrastructuri ale
serviciului de transport feroviar. Cu toate acestea, directiva include in ,lista elementelor infrastructurii
feroviare” ,peroane pentru marfuri si célatori, inclusiv in gari pentru calétori si in terminale de marfa”.

3. Calculul tarifelor care trebuie achitate de intreprinderile feroviare pentru utilizarea peroanelor
pentru calatori variazd in functie de categoria in care se incadreaza acestea din urma. Aceasta este
problema cu care se confruntd Schienen-Control Kommission (Comisia pentru control feroviar,
Austria, denumita in continuare ,Comisia pentru control”), in sarcina céreia revine solutionarea pe
cale administrativa a contestatiilor in aceasti materie’.

Limba originala: spaniola.

2 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european (JO 2012, L 343,
p. 32).

3 Curtea admite cd aceasti comisie poate fi inclusid printre institutiile care au dreptul sia formuleze intrebari preliminare (Hotérarea din
22 noiembrie 2012, Westbahn Management, C-136/11, EU:C:2012:740, punctele 26-31). Avem anumite rezerve privind aceasta calificare care,
pentru motive similare, s-ar putea aplica practic tuturor organismelor de reglementare sectoriale.
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I. Cadrul juridic

A. Dreptul Uniunii. Directiva 2012/34
4. Articolul 3 (,Definitii”) prevede:
»In sensul prezentei directive, se aplici urmatoarele definitii:

1. «intreprindere feroviard» inseamnd orice intreprindere publici sau privatd autorizata in
conformitate cu prezenta directivd, a carei activitate principald consta in furnizarea serviciilor
pentru transportul feroviar de marfuri si/sau célatori, cu obligativitatea ca intreprinderea sa asigure
tractiunea; sunt incluse de asemenea intreprinderile care asigura doar tractiunea;

2. «administratorul infrastructurii» inseamna orice organism sau firma responsabild, in special, de
realizarea, administrarea si intretinerea infrastructurii feroviare, inclusiv gestionarea traficului,
control-comanda si semnalizare; functiile administratorului infrastructurii in legaturd cu o retea
sau o parte a unei retele pot fi atribuite unor organisme sau firme diferite;

3. «infrastructura feroviarda» inseamna elementele cuprinse in lista din anexa I;

11. «infrastructurd de servicii» inseamna instalatiile, inclusiv terenul, cladirile si echipamentul, care au
fost amenajate in mod special, integral sau partial, pentru a permite furnizarea unuia sau mai
multor servicii mentionate la punctele 2-4 din anexa II;

12. «operator al unei infrastructuri de servicii» inseamnd orice entitate publicd sau privatd
responsabild pentru gestionarea uneia sau mai multor infrastructuri de servicii sau pentru
prestarea unuia sau mai multor servicii intreprinderilor feroviare mentionate la punctele 2-4 din
anexa I[;

[...]”
5. Conform articolului 13 (,Conditiile de acces la servicii”):

»(1) Administratorii infrastructurii furnizeazd tuturor intreprinderilor feroviare, in mod
nediscriminatoriu, setul minim de acces prevazut la punctul 1 din anexa II.

(2) Operatorii infrastructurilor de servicii ofera in mod nediscriminatoriu tuturor intreprinderilor
feroviare accesul, inclusiv accesul pe calea feratd, la infrastructurile mentionate la punctul 2 din
anexa II si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri.

[...]

(4) Cererile depuse de intreprinderile feroviare pentru acordarea accesului la servicii si furnizarea
acestora in cadrul infrastructurii de servicii la care se face referire la punctul 2 din anexa II primesc
raspuns intr-un termen rezonabil stabilit de organismul de reglementare mentionat la articolul 55.
Aceste cereri pot fi respinse numai daca exista alternative viabile care le permit operarea serviciului
respectiv de transport de marfi sau caldtori pe aceleasi rute sau pe rute alternative in conditii
acceptabile din punct de vedere economic. [...]

[...]"
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6. Articolul 31 (,Principii de tarifare”) prevede:

»(1) Tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare si a infrastructurii de servicii se platesc
administratorului infrastructurii si, respectiv, operatorului infrastructurii de servicii, iar acestia le
utilizeaza la finantarea activitatilor lor.

(3) Fara a aduce atingere dispozitiilor alineatului (4) sau (5) din prezentul articol sau articolului 32,
tarifele pentru setul minim de prestatii si pentru accesul la infrastructura care conecteaza
infrastructurile de servicii sunt stabilite la costul direct imputabil operarii serviciilor de transport
feroviar.

(7) Tarifele impuse pentru accesul la calea feratd in cadrul infrastructurilor de servicii mentionate la

punctul 2 din anexa II si furnizarea de servicii in cadrul acestor infrastructuri nu trebuie sa

depaseasca costul furnizérii lor, plus un profit rezonabil.”

7. Anexa I (,Lista elementelor infrastructurii feroviare”) stabileste:

sInfrastructura cdilor ferate este alcituita din urmatoarele elemente, cu conditia ca acestea sa facd parte

din cdile de rulare permanente, inclusiv cdile de serviciu, dar cu exceptia cailor situate in interiorul

atelierelor de reparare a sinelor, in depouri sau in depozitele de locomotive si liniile secundare private:

— terenuri;

— linii de cale ferati si terasamente, in special rambleuri, excavatii, drenuri si rigole, santuri de zidarie,
apeducte, ziduri de acoperire, plantatii pentru protectia pantelor etc.; peroane pentru marfuri si
célatori, inclusiv in géri pentru célatori si in terminale de marfd; acostamente si piste; ziduri de

imprejmuire, garduri vii, parapete si garduri; benzi de protectie impotriva incendiilor; dispozitive
de incalzire a macazurilor; puncte de incrucisare etc.; ecrane de protectie impotriva zépezii;

— cai de acces pentru calatori si marfuri, inclusiv acces pe sosea si acces pentru pietoni care vin si
pleaca pe jos;

[...]

— cladiri utilizate de departamentul pentru infrastructura, inclusiv o parte din instalatiile pentru
colectarea taxelor pentru transport.”

8. Anexa II [,Serviciile care trebuie prestate catre intreprinderile feroviare (mentionate la articolul 13)”]
prevede:

»1. Pachetul minim de acces cuprinde:
(a) solutionarea cererilor pentru acordarea de capacititi de infrastructura feroviarg;
(b) dreptul de utilizare a capacitatilor acordate;

(c) utilizarea infrastructurii feroviare, inclusiv a macazurilor si a diagonalelor cailor de rulare;

ECLILEU:C:2019:277 3



CoNcLUZILE DOMNULUI CAMPOS SANCHEZ-BORDONA — Cauza C-210/18
WESTBAHN MANAGEMENT

2. Se acorda accesul, inclusiv accesul pe calea feratd, la urmatoarele infrastructuri de servicii, in cazul
in care acestea existd, si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri:

(a) girile pentru célatori, clidirile acestora si celelalte instalatii, inclusiv afisarea informatiilor
despre célatorie si amplasamentul adecvat pentru serviciile de emitere a biletelor;

[...]”

B. Dreptul national. Eisenbahngesetz (Legea privind cdile ferate)

9. Articolul 10a face trimitere in mod direct la anexa I la Directiva 2012/34 pentru a defini
infrastructura feroviara.

10. Articolul 58 se refera la prestatiile minime, printre care se numara utilizarea infrastructurii
feroviare, in termeni identici cu cei utilizati la punctul 1 litera (c) din anexa II la Directiva 2012/34.

11. Articolul 58b, care reglementeazd accesul la infrastructurile de servicii si serviciile furnizate,
mentioneaza ca operatorii infrastructurilor de servicii trebuie si acorde in mod nediscriminatoriu
acces la infrastructurile lor, utilizind o formulare echivalenta cu cea de la punctul 2 din anexa II la
Directiva 2012/34.

12. In ceea ce priveste costurile de operare a serviciului de transport feroviar si tarifarea serviciilor,
articolul 67 si articolul 69b alineatul 1 reproduc criteriile stabilite la articolul 13 alineatele (3) si (7)
din Directiva 2012/34.

II. Situatia de fapt din litigiu si intrebarile preliminare

13. OBB-Infrastruktur AG (denumitd in continuare ,OBB”) este entitatea care administreazi
infrastructura feroviard din Austria, in sensul articolului 3 punctul 2 din Directiva 2012/34, si
opereaza infrastructurile de servicii®.

14. WESTbahn Management GmbH (denumita in continuare ,Westbahn”) este una dintre
intreprinderile feroviare (definite la articolul 3 punctul 1 din Directiva 2012/34) care presteaza servicii
de transport feroviar de calitori. In acest scop, intreprinderea mentionata recurge la trasee si la opriri
in statiile OBB cireia ii plateste tariful aferent.

15. Westbahn a considerat ca tariful de statie aplicat de OBB este prea mare, motiv pentru care a
depus o plangere la Comisia pentru control, autoritatea de reglementare infiintata in temeiul
articolului 55 din Directiva 2012/34.

16. Litigiul se limiteaza la a stabili dacd, pentru calcularea tarifelor respective, peroanele pentru calatori
trebuie considerate: a) incluse in asa-numitul ,pachet minim de acces” previzut la punctul 1 din
anexa II la Directiva 2012/34 sau b) infrastructuri de servicii, in sensul punctului 2 litera (a) din
anexa II la aceeasi directiva.

4 Notiunile de administrator al infrastructurii si de operator al infrastructurii de servicii sunt definite la articolul 3 punctele 2 si 12 din Directiva
2012/34. Cu toate ci in principiu atributiile lor sunt concepute separat, articolul 13 alineatul (3) al treilea paragraf din directiva respectiva
permite ca administratorul infrastructurii si fie in acelasi timp operator al infrastructurii de servicii. Aceastd situatie are loc in Austria, unde
OBB isi asuma ambele atributii.
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17. Indoielile Comisiei pentru control pornesc de la faptul ca Directiva 2012/34 a modificat ,pachetul
minim de acces”™

— péana la acel momentul, era clar ca utilizarea peroanelor pentru célatori se incadra in utilizarea
garilor;

— cu toate acestea, punctul 1 din anexa II la Directiva 2012/34, facand referire la ,pachetul minim de
acces” pe care administratorii infrastructurilor trebuie si il ofere tuturor intreprinderilor feroviare, a
introdus un nou element la litera (c), si anume ,utilizarea infrastructurii feroviare”;

— in plus, anexa I la Directiva 2012/34, atunci cand prezintd ,lista elementelor infrastructurii
feroviare”, include ,peroane pentru marfuri si caldtori, inclusiv in géri pentru célatori si in
terminale de marfa”.

18. Chestiunea in litigiu influenteaza calculul tarifelor de acces care trebuie achitate de intreprinderile
feroviare.

— Daca peroanele pentru caldtori sunt calificate drept infrastructuri de servicii, se aplica criteriul de
cost aferent furnizérii de servicii, in conformitate cu articolul 31 alineatul (7) din Directiva 2012/34
(costul furnizarii lor plus un profit rezonabil).

— In schimb, daca se consideri ca acestea fac parte din infrastructura feroviari inclusi in ,pachetul
minim de acces”, se aplica criteriul de cost prevazut la articolul 31 alineatul (3) din Directiva
2012/34 (costul direct imputabil operarii serviciilor de transport feroviar).

19. Instanta de trimitere are de asemenea indoieli daca in pachetul minim de acces sunt incluse numai
peroanele pentru calétori ale ,garilor pentru calatori” sau si peroanele pentru calatori din simplele halte
care, in Austria, reprezintd marea majoritate din cele 1069 de statii existente. Aceasta considera ci,
dacd peroanele pentru caldtori ale garilor pentru caldtori sunt cuprinse deja in pachetul respectiv,
peroanele din halte trebuie incluse cu atit mai mult in acesta, intrucat si ele permit urcarea si
coborérea pasagerilor.

20. Comisia pentru control subliniaza ca din considerentele Directivei 2012/34 nu rezultd o modificare
a principiilor costurilor si nici ca peroanele pentru célatori sunt incluse acum in pachetul minim de
acces. In caz contrar, aceasta ar implica o modificare substantiald a principiilor costurilor, deoarece
multe dintre ele ar fi excluse din calculul tarifelor pentru utilizarea garilor. Prin urmare, in opinia sa,
in mod rezonabil peroanele pentru calatori nu ar trebui incluse in pachetul minim de acces, ci in
sectiunea aferentd garilor pentru calatori, cu alte cuvinte in categoria infrastructurilor de servicii.

21. In acest context, Comisia pentru control adreseazi Curtii urmatoarele intrebari preliminare:

»1) Anexa II punctul 2 litera (a) la Directiva [2012/34] trebuie interpretata in sensul cd notiunea «gari
pentru célatori, cladirile acestora si celelalte instalatii» mentionatd in aceastd anexa include
elementele de infrastructurd feroviara «peroane pentru caldtori» previazute in anexa I a doua
liniuta la aceasta directiva?

2) In cazul unui raspuns negativ la prima intrebare:

Anexa II punctul 1 litera (c) la Directiva [2012/34] trebuie interpretatd in sensul cd notiunea

«utilizarea infrastructurii feroviare» mentionata in aceastd anexd include utilizarea peroanelor
pentru célatori prevazute in anexa I a doua liniuta la aceastd directiva?”
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III. Procedura in fata Curtii
22. Decizia de trimitere a fost inregistratd la grefa Curtii la 23 martie 2018.

23. Au formulat observatii scrise OBB, Westbahn, guvernele polonez si francez, precum si Comisia.
Toate acestea au participat la sedinta care a avut loc la 17 ianuarie 2019, mai putin guvernul polonez.

IV. Analiza

A. Abordare

24. Impartdsim opinia majoritatii intervenientilor in procedura preliminard in sensul ca se poate oferi
un singur raspuns la cele doua intrebari adresate de Comisia pentru control.

25. Pentru a stabili cadrul litigiului, trebuie amintit ca, printre serviciile care trebuie prestate
intreprinderilor feroviare, conform anexei II la Directiva 2012/34, se afla:

— cele incluse in pachetul minim de acces la care face referire punctul 1,

— cele prevazute la punctele 2, 3 si 4, aferente infrastructurilor de servicii, serviciilor suplimentare si
serviciilor auxiliare.

26. Articolul 13 din Directiva 2012/34 stabileste conditiile in care intreprinderile feroviare pot accede
la diferite servicii:

— daca este vorba despre pachetul minim de acces, acesta trebuie furnizat de administratorii
infrastructurilor in mod nediscriminatoriu [alineatul (1)],

— in ceea ce priveste infrastructurile de servicii, operatorii acestora sunt cei care trebuie sa ofere
intreprinderilor feroviare ,accesul, inclusiv accesul pe calea feratd, la infrastructurile mentionate la
punctul 2 din anexa II si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri” [alineatul (2)]°.

27. Directiva 2012/34 prevede plata tarifelor pentru utilizarea atit a infrastructurii feroviare, cét si a
infrastructurii de servicii. Aceste tarife se pliatesc administratorului infrastructurilor si, respectiv,
operatorului infrastructurii de servicii, iar acestia le utilizeaza la finantarea activititilor lor [articolul 31
alineatul (1)]° conform urmatoarelor criterii:

— pentru pachetul minim de acces, ,tarifele [...] sunt stabilite la costul direct imputabil operarii
serviciilor de transport feroviar” [articolul 31 alineatul (3) primul paragraf din Directiva 2012/34],

— in ceea ce priveste infrastructurile de servicii, tarifele nu trebuie sa depaseasca costul furnizrii lor,
plus un profit rezonabil [articolul 31 alineatul (7) din aceeasi directiva].

5 Observam ca existd diferente lingvistice intre diversele versiuni ale directivei, care afecteazi anumite prevederi-cheie in prezenta cauzi
[articolul 13 alineatul (2), articolul 31 alineatul (7) si punctul 2 din anexa II la Directiva 2012/34]. In unele versiuni (francezi, italiana sau
germand) se vorbeste despre ,accesul la caile ferate” insa in altele (englezd, spaniola sau portugheza) se face referire la ,accesul pe calea ferata”.

Poate pentru acest motiv OBB, pe baza versiunii in limba germani, a urmat o abordare privind ,accesul la ciile ferate” din perspectiva

utilizatorilor, considerand ci acestia fac obiectul ,,accesului”, iar nu intreprinderile feroviare care sunt in realitate destinatarii serviciilor. In orice

caz, consideram ca diferente lingvistice respective nu sunt esentiale. Ceea ce trebuie sa se asigure este ca intreprinderile feroviare si se poata
conecta cu infrastructurile (celelalte) de servicii prin intermediul ciilor ferate si sa poatd ajunge la ciile ferate pe baza infrastructurilor de
servicii. Prin urmare, in cele ce urmeazi, atunci cand utilizim termenul ,acces” in legiturd cu intreprinderile feroviare, ne vom referi la

»comunicarea de intrare si de iesire intre infrastructurile de servicii si caile ferate”.

6 OBB, datorita atributiilor sale duble, percepe ambele tarife.
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28. Astfel cum s-a subliniat, dacd peroanele pentru calatori ar reprezenta incd una dintre
infrastructurile de servicii, tariful pe care intreprinderea feroviard ar trebui sa il achite operatorului
infrastructurii respective ar putea include o parte de profit rezonabil in favoarea acestuia din urma.
Dacd, dimpotriva, peroanele ar fi cuprinse in pachetul minim de acces, valoarea tarifului s-ar limita la
costul direct imputabil operérii serviciului de transport feroviar.

29. Garile pentru calétori, cladirile acestora si celelalte instalatii sunt enumerate printre infrastructurile
de servicii enumerate la punctul 2 din anexa II la Directiva 2012/34, mai precis la litera (a).

30. Cu toate ca directiva nu defineste notiunea ,peron pentru célatori’, acceptiunea sa comund drept
spatiu configurat pentru a permite intrarea si iesirea persoanelor din tren indica faptul cd acestea pot
fi situate in géri sau in afara lor (halte)’.

31. In mod intuitiv, imaginea unei gari nu poate fi disociati de peroane. Prin urmare, rispunsul la
prima intrebare preliminard ar trebui sa fie afirmativ. Claritatea aparenta a acestui raspuns este afectatd
insg, astfel cum am mentionat in introducerea la prezentele concluzii, odata cu lectura punctului 1 din
anexa II la Directiva 2012/34, care include in pachetul minim de acces ,utilizarea infrastructurii
feroviare”.

B. Peroanele de cdldtori ca (parte a) infrastructurii feroviare

1. Interpretarea anexelor I si I la Directiva 2012/34

32. Directiva 2012/34, in pofida faptului ca introduce notiunea ,infrastructura feroviard” in ,definitiile”
prevazute la articolul 3, opteaza pentru specificarea elementelor care o compun si le detaliazd facand
trimitere la anexa I. Printre elementele respective, directiva mentioneazd in mod expres ,peroanele
pentru célatori”.

33. Este, asadar, incontestabil ca, conform Directivei 2012/34, peroanele mentionate fac parte din
infrastructura feroviard si ca acestea intrd de asemenea in pachetul minim de acces. Este vorba despre
o decizie explicitd a legiuitorului Uniunii care a modificat astfel cadrul juridic anterior.

34. Astfel, Directiva 2001/14/CE®, care a precedat Directiva 2012/34, nu includea utilizarea
infrastructurii feroviare in pachetul minim de acces, motiv pentru care distinctia dintre aceasta si
infrastructurile de servicii definite in anexa II nu depindea de lista elementelor infrastructurii
feroviare.

35. Pe baza acestei informatii, OBB si guvernele francez si polonez sustin ci, daca legiuitorul Uniunii
ar fi avut intentia de a modifica regimul anterior, ar fi facut-o in mod expres, justificind aceasta
alegere in considerentele noii directive. Includerea peroanelor pentru caldtori in notiunea de
infrastructura feroviard ar reprezenta o noutate importanta in raport cu reglementarea anterioara.

7 Decizia de trimitere face distinctie intre ,peroanele pentru calatori din gérile pentru calatori” si ,peroanele pentru céldtori din simplele halte”
(punctul 23). In cazul juxtapunerii notiunii de gari la cea de halt, elementul comun al acestora este peronul. O gar, in afara de peroanele cu
care este previazutd in mod normal, este compusa din cai de serviciu si din alte infrastructuri accesorii destinate manevrarii si intretinerii
trenurilor, dar si din spatii de deservire a pasagerilor si din zone pentru gestionarea marfurilor. In schimb, o halti reprezinti in esenti un peron
dotat cu mai multe sau mai putine facilitati pentru asteptarea trenului. Prin urmare, consideram ca, avand in vedere ca punctul 2 litera (a) din
anexa II face referire la gari, trebuie s ne concentram asupra peroanelor aflate in acestea, fara a aduce atingere eventualelor referiri la halte.

8 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind alocarea capacitétilor de infrastructura feroviara, tarifarea
utilizarii infrastructurii feroviare si certificarea in materie de sigurantd (JO 2001, L 75, p. 29, Editie speciala, 07/vol. 8, p. 66).
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36. Cu toate acestea, consideram cd argumentul respectiv este neconcludent. Lectura articolului 2 din
Directiva 91/440/CEE’ permite si se observe modul in care a fost stabilit domeniul de aplicare al
acesteia in ceea ce priveste ,administrarea infrastructurii feroviare”. Pentru definirea sa, articolul 3
punctul 3 ficea trimitere la partea A din anexa I la Regulamentul (CEE) nr. 2598/70". Aceastd anex3,
al cérei text este aproape identic cu cel al anexei I la Directiva 2012/34, include in enumerare
peroanele pentru célatori si pentru marfuri.

37. Compararea celor doua texte dezvdluie ca una dintre sintagmele addugate se referd exact la
peroanele pentru calatori si pentru marfuri in privinta carora anexa I din Directiva 2012/34 a adiugat
sintagma ,,inclusiv in géri pentru caldtori si in terminale de marfd”.

38. Este de neconceput ca adiugarea respectivd s nu fie intentionatd", in special avind in vedere ci
punctul 2 litera (a) din anexa II la Directiva 2012/34 include girile pentru caldtori printre
infrastructurile de servicii, iar peroanele reprezintd elementul principal al unei gari in ceea ce priveste
accesul cilatorilor la tren. Din aceasta perspectiva, se poate prezuma numai ca legiuitorul a dorit ca
peroanele pentru célatori, inclusiv cele aflate in géri, sa faca parte din infrastructura feroviara .

39. Legiuitorul respectiv si-a confirmat ulterior opinia, deoarece modificérile introduse prin Directiva
(UE) 2016/2370" nu au afectat modul de redactare a anexei I la Directiva 2012/34.

40. Comisia explica in mod convingator de ce s-a optat pentru aceastd varianta. Diferentierea dintre
pachetul minim de acces (care garanteazd prestatiile fara de care nu s-ar putea furniza serviciul de
transport) si accesul la infrastructurile de servicii nu are doar o consecintd economicd, avind in
vedere diversele criterii de stabilire a tarifului corespunzitor, ci implicd un regim distinct din
perspectiva posibilitatii de acces. In cazul prestatiilor minime, accesul respectiv este obligatoriu, in
timp ce acesta trebuie refuzat in ceea ce priveste infrastructurile de servicii, daca exista alternative
viabile.

41. Astfel, Directiva 2012/34 garanteaza accesul atat la infrastructura feroviara, cat si la infrastructurile
de servicii. Cu toate acestea, continutul dreptului de acces nu este acelasi. Astfel, in ceea ce priveste
infrastructura feroviara, normele sunt foarte rigide si nu se poate refuza accesul intreprinderilor
feroviare. In acest sens, considerentul (65) al Directivei 2012/34 arata ci este de dorit si se defineasca
»acele componente ale serviciilor de infrastructurd care sunt esentiale pentru a permite operatorului sa
presteze serviciul si care ar trebui oferite in schimbul unor tarife de acces minime” ™.

42. Procedura stabilita de Directiva 2012/34 pentru alocarea capacitatii de infrastructurd intre
intreprinderile feroviare relevd cd obiectivul este ca acestea din urma si aiba acces la capacitatea
alocata.

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

10 Regulamentul Comisiei din 18 decembrie 1970 de precizare a posturilor ce se vor inscrie la diferite pozitii din situatia contabild prezentate in
anexa I la Regulamentul (CEE) nr. 1108/70 al Consiliului din 4 iunie 1970 (JO 1970, L 278, p. 1, Editie speciald, 07/vol. 1, p. 69). Era vorba
despre o normd complementara in raport cu Regulamentul (CEE) nr. 1108/70 al Consiliului din 4 iunie 1970 de introducere a unui sistem de
inregistrare contabild a cheltuielilor aferente infrastructurilor de transport feroviar, rutier si pe céi navigabile interioare (JO 1970, L 130, p. 4,
Editie speciala, 07/vol. 1 p. 57).

11 Ar fi fost de dorit, desigur, ca autorul Directivei 2012/34 sa isi exprime intentiile in expunerea de motive a normei insa lipsa unui considerent in
acest sens nu ne permite si ne indepirtam de la unica explicatie compatibild cu dispozitiile directivei, cu contextul siu si cu finalitatea urmérita
de aceasta.

12 Considerdm cd nu exista diferente in aceastd privintd intre peroanele din gari si cele din halte: norma include foate peroanele, astfel cum se
subliniazd prin addugarea sintagmei ,inclusiv in gari”.

13 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie 2016 de modificare a Directivei 2012/34/UE in ceea ce priveste deschiderea
pietei pentru serviciile de transport feroviar intern de calatori si guvernanta infrastructurii feroviare (JO 2016, L 352, p. 1).

14 Sublinierea noastra.
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43. Astfel cum am aratat in Concluziile prezentate in cauza SJ'", infrastructurile feroviare au o
capacitate limitata ', astfel cum reiese din considerentul (58) al Directivei 2012/34, atunci cind arata ca
»[slistemele de tarifare si de alocare a capacitatilor ar trebui sd tind seama de efectele saturérii tot mai
mari a capacitatilor de infrastructura si, in cele din urma, de capacitatea deficitara”.

44. Procedura prevazuta de Directiva 2012/34 pentru alocarea capacitatii de infrastructura urmareste
ca intreprinderile feroviare sa dispund in mod efectiv de capacitatea acordata si sd beneficieze de
dreptul de a o utiliza, astfel cum prevede articolul 13 alineatul (1) coroborat cu punctul 1 litera (b) din
anexa IL

45. In schimb, cerintele privind infrastructurile de servicii sunt mai flexibile. Articolul 13 alineatul (4)
din Directiva 2012/34 prevede cé cererile de acces ale intreprinderilor feroviare pot ,fi respinse numai
daca exista alternative viabile care le permit operarea serviciului respectiv de transport de marfid sau
calatori pe aceleasi rute sau pe rute alternative in conditii acceptabile din punct de vedere economic”.

46. Prin urmare, legiuitorul a intentionat ca disponibilitatea peroanelor si fie asigurata in permanenta
ca parte a pachetului minim de acces, atunci cand le-a inclus printre elementele esentiale la care face
referire anexa I la Directiva 2012/34.

47. Este logic si fie astfel, deoarece este de neconceput o utilizare operativa a trenului in lipsa garantiei
ci intrarea si iesirea din acesta se efectueazi pe peroane. In acest mod, existd siguranta ci peroanele,
indiferent daci se afld intr-o gara sau in simple halte, vor putea fi utilizate de intreprinderile feroviare
pentru prestarea serviciilor lor.

48. Mai mult, se poate observa modul in care, de fapt, in majoritatea statelor membre, peroanele
pentru célatori sunt alocate infrastructurii feroviare. Prin urmare, nu consideram cd lipsa unei
explicatii in cuprinsul considerentelor Directivei 2012/34 a constituit un element care a afectat
interpretarea corectd a continutului sau.

49. In definitiv, intentia legiuitorului Uniunii nu numai ci reiese cu claritate din Directiva 2012/34, ci
este justificata din perspectiva materiala a necesitatii ca accesul intreprinderilor feroviare la peroane sa
fie garantat in orice situatie.

2. Argumentele impotriva acestei interpretadri

50. In favoarea tezei contrare celei prezentate mai sus (pe care si-o insusesc Comisia si Westbahn),
OBB si guvernele francez si polonez invoci diverse argumente, in privinta unora dintre ele
pronuntandu-ne deja (de exemplu, cel referitor la lipsa unui considerent special in Directiva 2012/34
care sd justifice schimbarea regimului juridic).

51. In esentid argumentele respective se referd fie la separarea fizici a infrastructurii feroviare de
infrastructurile de servicii (drept criteriu de delimitare a exercitirii competentelor intre
administratorul infrastructurilor respective si operatorii infrastructurilor de servicii), fie la
repercusiunile financiare.

15 C-388/17, EU:C:2018:738, punctul 52 si urmatoarele.

16 Considerentul (71) al Directivei 2012/34 calificd infrastructura feroviara drept monopol natural.

17 Astfel cum afirmd Independent Regulators’ Group — Rail (Grupul entititilor de reglementare in domeniul feroviar, a céror cooperare este
promovata de articolul 57 din Directiva 2012/34), cu ocazia analizérii tarifelor pentru utilizarea infrastructurilor de servicii in diverse state din
Europa. A se vedea ,An overview of charging practices for access to service facilities and rail-related services in the IRG-Rail member states”
[IRG-Rail (17) 6], raportul din 27 noiembrie 2017, p. 14. Acesta se referd la Germania, la Austria, la Belgia, la Bulgaria, la Croatia, la Slovenia, la
Spania, la Finlanda, la Franta, la Grecia, la Ungaria, la Italia, la Norvegia, la Polonia, la Portugalia, la Regatul Unit, la Roménia si la Suedia.
Continutul raportului respectiv a fost dezbétut in sedinta.
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52. Avansim ideea ci argumentele OBB si ale guvernelor francez si polonez sustin o interpretare care,
in opinia noastra, contravine Directivei 2012/34'®, Pozitia acestora, intemeiata in special pe dificultatile
(incontestabile) de ordin practic determinate de calificarea peroanelor drept parte a infrastructurii
feroviare, reflectd mai degrabd o critica adusa deciziei legiuitorului reflectatd in Directiva 2012/34.

a) Delimitarea fizicd a spatiilor

53. Peroanele (infrastructuri a céror utilizare este reglementata in anexa II punctul 1 coroboratd cu
anexa I la Directiva 2012/34) si garile pentru calatori (infrastructuri de servicii, conform anexei II
punctul 2) trebuie s aiba, in mod logic, o conexiune fizica. Va exista un loc (mai degraba, o linie) in
care operarea infrastructurii de servicii feroviare inceteaza si incepe utilizarea infrastructurii. In functie
de acest factor variaza distributia materiala a competentelor asupra diverselor spatii, pe care Directiva
2012/34 le alocd in mod separat administratorilor infrastructurilor si operatorilor infrastructurilor de
servicii.

54. Trebuie si recunoastem ci inconvenientele de ordin practic invocate de OBB si de guvernele
francez si polonez cu privire la delimitarea acestor spatii nu sunt de neglijat. Stabilirea cu exactitate a
granitei dintre acestea din urmi poate fi complicatd in special in anumite situatii mai complexe .
Totusi, aceste dificultati nu trebuie sa afecteze regula impusa de legiuitor, si anume cd peronul, ca
atare, face parte din infrastructura feroviara.

55. Cu toate ca implicatiile asupra tarifului fac obiectul urmatoarei sectiuni, trebuie subliniat in acest
punct cd articolul 31 alineatul (3) primul paragraf din Directiva 2012/34 se refera la ,tarifele pentru
setul minim de prestatii si pentru accesul la infrastructura care conecteazd infrastructurile de servicii”.
Prin urmare, dispozitia mentionata face trimitere la infrastructurile de tranzitie catre infrastructurile de
servicii, care revin in sarcina administratorului acestora.

56. OBB propune sd nu se amestece componentele infrastructurii feroviare si infrastructurile de
servicii. In opinia sa, daca peroanele ar intra in pachetul minim de acces, ar fi afectati distribuirea
atributiilor intre administratorul celor dintai (al infrastructurilor) si operatorul celor din urma (al
infrastructurilor de servicii). Acestuia din urma ii revine de asemenea obligatia de a oferi acces la
infrastructurile respective, ,inclusiv accesul pe calea ferati”. In opinia sa, dispozitia direct aplicabila
peroanelor este anexa II punctul 2, unde sunt incadrate infrastructurile de servicii, inclusiv gérile*.

57. Teza sustinutd de OBB se raporteazi la o conceptie asupra infrastructurilor care include numai
caile ferate si elementele indisociabile din constructia lor. Aceasta perceptie, care era intemeiata pana
la schimbarea normativa enuntatd in anexa I la Directiva 2012/34, nu mai este justificatd, deoarece
domeniul de aplicare al notiunii de infrastructura feroviara s-a extins in sensul descris anterior.

58. De fapt, OBB trebuie si admiti ci si ciile ferate fac parte dintr-o statie de cilitori, in sensul
obisnuit al termenului, fard ca, pentru acest motiv, si beneficieze de acelasi tratament precum
infrastructurile de servicii. Acelasi rationament se aplicd si peroanelor de la intrarea in vigoare a
Directivei 2012/34.

18 Guvernul francez a solicitat in sedinta Curtii sa efectueze o ,interpretare care si se indeparteze de textul” directivei respective.
19 OBB mentiona de exemplu si printre altele tunelele subterane care, in anumite giri pentru cilitori, faciliteaza accesul la peroane.

20 Aceastd explicatie nu ia suficient in considerare faptul ci anexa I include in mod nominal peroanele pentru célétori, inclusiv cele ale garilor, in
lista elementelor infrastructurii feroviare.
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59. Daca se analizeazd enumerarea infrastructurilor de servicii de la punctul 2 din anexa II la Directiva
2012/34, se constatd ci majoritatea se afld in spatii indepirtate de coridoarele de tranzit feroviar®. In
schimb, prezenta cdilor de rulare permanente si a cailor de serviciu este inerenta in gari astfel incét, in
aceste locuri, infrastructura feroviara se intrepatrunde cu infrastructura de servicii si nu este necesar sa
se ofere un acces independent, deoarece acesta este oferit chiar de ciile infrastructurii feroviare
propriu-zise.

60. Prin urmare, nu existd niciun impediment impotriva extinderii competentei administratorului
infrastructurii dincolo de liniile care traverseaza gara, astfel incat sa includd si peroanele pentru
calitori. Acestea din urma indeplinesc functia de ,infrastructur[d] care conecteaza infrastructurile de
servicii”, la care face referire articolul 31 alineatul (3) din Directiva 2012/34.

61. Solutiile de detaliu pentru a stabili modul in care peronul se leaga de diferitele elemente ale
infrastructurii de servicii depind de imprejurdrile speciale pe care le implica configuratia fiecarei gari.
In lipsa unei dispozitii care si defineasci cu mai multd precizie spatiile respective, administratorul
infrastructurilor si operatorul garii trebuie sa se pund de acord sau sid apeleze la organismul de
reglementare in domeniul feroviar in vederea solutionarii divergentelor dintre ei.

b) Repercusiuni financiare

62. Participantii la procedura care se opun calificarii peroanelor pentru calatori drept parte a
infrastructurilor feroviare cuprinse in pachetul minim de acces subliniaza repercusiunile financiare ale
acestei masuri avand in vedere ci tariful pentru utilizarea lor nu poate depasi costul direct imputabil
(principiul costului marginal)**.

63. In realitate, acest argument nu afecteaza in niciun fel interpretarea dispozitiilor Directivei 2012/34
care fac obiectul cererii de decizie preliminard. Daca, astfel cum admite Comisia pentru control,
»conform definitiei date de dreptul Uniunii, peroanele pentru caldtori fac parte din infrastructura
feroviard”*, aceastd premisa trebuie utilizatd pentru a deduce consecintele relevante privind tariful

platit pentru utilizarea infrastructurii respective.

64. Astfel, elementele enumerate in anexa I trebuie luate in considerare la calcularea tarifului in
conformitate cu dispozitiile articolului 29 si urmétoarele din Directiva 2012/34 si, de la intrarea in
vigoare a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2015/909, in conformitate cu dispozitiile
acestuia®. Regulamentul respectiv se referd la costurile direct imputabile operarii serviciilor de
transport feroviar pentru a fixa tarifele pentru pachetul minim de acces si pentru accesul la
infrastructurile care conecteazd infrastructurile de servicii mentionate la articolul 31 alineatul (3) din
Directiva 2012/34.

65. Includerea peroanelor in infrastructura feroviara implica faptul cd acestea nu sunt luate in
considerare pentru calcularea tarifului pentru utilizarea infrastructurilor de servicii. Prin urmare,
utilizarea lor nu poate fi taxatd prin recurgerea la profitul rezonabil. Daca acest lucru se dovedeste a fi
corect, ar putea implica o reducere a veniturilor operatorilor infrastructurilor de servicii, care, pana in
prezent, si-au asumat responsabilitatea in ceea ce priveste peroanele, intrucét le-au considerat in mod
eronat drept parte a acestor din urma infrastructuri.

21 In acest sens, terminalele de marfi, macazurile, facilitatile de intretinere, infrastructurile tehnice sau infrastructurile de alimentare cu
combustibil.

22 Documentul ,Updated review of charging practices for the minimum access package in Europe” elaborat de IRG-Rail [IRG-Rail (18) 10]
subliniazd la pagina 10 c&, in majoritatea statelor, tarifele pentru pachetul minim de acces se calculeaza pe baza costurilor marginale suportate
de administratorul infrastructurilor pentru utilizarea acestora.

23 Punctul 6 final al sectiunii IV (explicatii privind intrebarile preliminare) din decizia de trimitere.

24 Regulamentul de punere in aplicare al Comisiei din 12 ijunie 2015 privind modalitatile de calculare a costurilor generate direct in urma
exploatarii serviciului de transport feroviar (JO 2015, L 148, p. 17).
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66. Reiteram faptul ca aceasta consecintd nu impiedica in niciun mod interpretarea anexelor I si II la
Directiva 2012/34. In rest, imposibilitatea de a percepe tariful aferent infrastructurilor de servicii
pentru utilizarea peroanelor garii se va compensa cu transferul responsabilitatii asupra peroanelor
respective (constructia si intretinerea lor), care nu va mai reveni operatorului garii.

67. Guvernul polonez sustine in observatiile scrise ca excluderea peroanelor pentru caldtori din cadrul
infrastructurilor de servicii incalca obiectivele Directivei 2012/34, printre care se numara si acela ca
transportul feroviar sa fie eficient si competitiv cu alte modalititi de transport [considerentul (5)].
Acesta adauga ca obiectivul mentionat se completeazd cu posibilitatea ca operatorii infrastructurilor
de servicii sa adauge la tarife un profit rezonabil. Profitul astfel obtinut poate fi utilizat pentru
imbunatatirea infrastructurii, chiar a peroanelor pentru calatori, acestea fiind locul in care pasagerul
trebuie sa beneficieze de cel mai inalt nivel de confort si de siguranta, ceea ce, in definitiv, determina
oferirea unor servicii mai bune.

68. Acest argument si altele similare ar putea evidentia un efect nedorit al reglementdrii in vigoare insé
acest lucru nu este suficient pentru a fi interpretatd contrar modului sau de redactare si cu atat mai
putin pentru a i se contesta validitatea (ceea ce, de altfel, nu a sustinut nimeni). In plus, acesta are la
baza o premisa indoielnica conform céreia calitatea inerentd unei investitii mai mari nu poate fi
asociata decat cu un tarif mai ridicat.

69. Din nou, nu exista nicio dovada ca criteriul adoptat de Directiva 2012/34 conduce in mod
inevitabil la coexistenta unor infrastructuri feroviare deficiente cu infrastructuri de servicii impecabile
din cauza diferentei dintre tarifele percepute pentru acestea. Trebuie amintit in orice caz ca
articolele 8 si 32 din Directiva 2012/34 prevdd mecanisme care permit statelor membre si adopte
masuri de sprijin financiar pentru administratorul infrastructurilor.

C. Cu privire la limitarea in timp a efectelor hotdrarii

70. OBB propune ca, in cazul in care Curtea admite ci Directiva 2012/34 include peroanele pentru
calétori in infrastructura feroviard, hotararea s produca efecte numai de la publicarea sa.

71. Pentru a justifica aceasti cerere, OBB invoci repercusiunile economice si buna sa credint3, intrucat
a apreciat ca Directiva 2012/34 nu a condus la nicio modificare substantiald a regimului prevazut de
Directiva 2001/14. Comportamentul altor state membre si al Comisiei, care nu a contestat normele
austriece, consolideaza solicitarea sa.

72. Potrivit unei jurisprudente constante a Curtii, interpretarea unei norme de drept al Uniunii facuta
de Curte in exercitarea competentei pe care i-o conferd articolul 267 TFUE lamureste si precizeaza
semnificatia si campul de aplicare ale acestei norme, astfel cum trebuie sau ar fi trebuit sa fie inteleasa
si aplicatd de la intrarea sa in vigoare. Rezultd cd norma astfel interpretatd poate si trebuie sa fie
aplicata de instanta chiar si raporturilor juridice nascute si constituite inainte de hotédrarea asupra
cererii de interpretare, dacd sunt intrunite si conditiile care permit sesizarea instantelor competente cu
un litigiu privind aplicarea normei respective *.

73. Ca exceptie de la aceasta regula, Curtea poate, in temeiul principiului general al securitatii juridice
inerent ordinii juridice a Uniunii, sa limiteze posibilitatea ca persoanele interesate si invoce o
dispozitie, pe care a interpretat-o deja, pentru a pune sub semnul indoielii raporturi juridice stabilite cu
buna-credinta. Pentru ca aceasta sa dispuna o astfel de limitare este necesar sa fie intrunite doua
criterii esentiale, si anume buna-credinta a celor interesati si riscul unor perturbari grave.

25 Hotarérea din 27 februarie 2014, Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108, punctul 40 si jurisprudenta citata).
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74. Curtea nu a recurs la aceastd solutie decat in cazul in care a existat un risc de repercusiuni
economice grave, mai ales din cauza numarului mare de raporturi juridice constituite cu
buna-credinta pe baza reglementarii considerate ca fiind valida, si atunci cand reiesea ca particularii si
autoritatile nationale au fost determinati sa adopte un comportament neconform dreptului Uniunii ca
urmare a unei incertitudini obiective si importante privind domeniul de aplicare al normelor de drept
al Uniunii, incertitudine la care a contribuit eventual si comportamentul altor state membre sau al
Comisiei .

75. Consideram cg, in prezenta cauza, nu este intrunitd niciuna dintre aceste conditii:

— chiar daca decizia legiuitorului de a include peroanele in cadrul infrastructurilor feroviare nu a fost
insotita de o explicatie in considerentele Directivei 2012/34, modul de redactare al normei este clar
si nu a provocat indoieli in majoritatea statelor membre *’;

— OBB nu a apreciat, nici micar cu aproximatie, impactul economic pe care il va avea includerea
peroanelor din gari in infrastructura feroviard. Mai mult, in observatiile sale scrise®, face referire la
eventuala ,despagubire pentru prejudiciul financiar” pe care ar trebui sa si-o asume statele membre.
Totusi, niciunul dintre aceste state (nici mdacar Austria care nu a participat la procedura
preliminard) nu si-a insusit cererea formulatd de OBB cu privire la efectele in timp ale hotararii.

V. Concluzie

76. In temeiul consideratiilor prezentate, propunem Curtii sa raspunda Schienen-Control Kommission
(Comisia pentru control feroviar, Austria) dupa cum urmeaza:

»Anexa I si anexa II punctul 1 litera (c) si punctul 2 litera (a) din Directiva 2012/34/UE a
Parlamentului si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic
european trebuie interpretate in sensul cd peroanele pentru célatori situate in gari fac parte din
infrastructura feroviara a cérei utilizare se incadreaza in «pachetul minim de acces» disponibil pentru
toate intreprinderile feroviare.”

26 Hotarérea din 27 februarie 2014, Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108, punctele 42 si 43), Hotarérea din 3 iunie 2010, Kalinchev
(C-2/09, EU:C:2010:312, punctele 50 si 51), si Hotararea din 10 mai 2012, Santander Asset Management SGIIC si altii (C-338/11 a C-347/11,
EU:C:2012:286, punctele 59 si 60).

27 Facem referire la documentul mentionat in nota de subsol nr. 17.
28 Punctul 54. In sedinti, OBB nu a ficut referire la limitarea efectelor temporale ale hotararii.
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